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DEUTSCHES 
REISEBURO 

Fahrkarten for In- und Ausland / Fahr- 
scheinhefte mit zweimonatiger Gultlgkeit 
Belleblge Umwege / SonntagsrUckfahr- 
karten / Platzkarten / Bettkarten / Gepdck- 
versicherungen / Hotelzlmmernachweis 
Gesellschafts- und Pauschalreisen 

Das DER mit selnen uber 60 Vertretungen 
in Berlin und in der DDR ist der Kunden- 
dienst der Deutschen Reichsbahn 


Deshalb besuchen Sie das nachste DER- 
Reiseburo, bev or Sie Ihre Reise a ntreten 


\ 

V 



Auf Reisen gut betreut 

durch die 

MITROPA 

Speisewagen / Schlafwagen 
Bahnhofsgaststdtten 



GOTEKKASSE 



IVarum 

Frachten 

tcsglich 

zahlen? 

Rechnen Sie bei der 

Eisenbahnverkehrskasse 

am 1. und 16. eines jeden Monats ab 

Auskiinfte 

bei alien Guterabfertigungen u. Eisenbahnverkehrskassen 


Eisenbahnverkehrskasse 

Hauptstelle Berlin 

Berlin NW 7 — Unter den Linden 10 

und Nebenstelle Bahnhof Zoo 


Zweigstellen s 

Cottbus Dresdon-Radebeul Erfurt Greifswald 

August-Bobel-Str, 1 Meissner Str. 41 Wlndthorststr. 18 GUtzfcowerstr. 67* 

Halle /S Magdeburg Schwerin 

Stresemannplatz 3 Hegelstr. 40 Otto-Grotewohl-Str. 1 
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Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik 


^nl\dumzeid\v 

Ne'ue Grundlagen 

im internafionalen Eisenbahnverkehr 
Seite 272 von Prof. Dr.-Ing , H. Reingruber, 
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Aul dem Verkehrs-Leistungsniveau 
der Weltlestspiele weiter vorwarts 

Von Ernst Wollweber, 

Staatssekrelar im Ministerium fur Verkehr 

- Die Reichsbahn hat neben den Regelziigen im 
Fernverkehr wahrend der III. Weltjugendfestspiele 
fast drei Millionen junge Freunde befordert. Mit 
Omnibuss en und Lastwagen wurden einige hundert- 
tausend junge Menschen transportiert. * Im inner- 
st&dtischen Verkehr in Berlin wurden durch die 
S-Bahn r U-Bahn, StraBenbahn und Omnibusse tag- 
lich wahrend der Weltjugendfestspiele fast sechs 
Millionen Menschen befordert. Diese Rekord- 
leistungen wurden mit geringeren Unfallquoten als 
im Normalverkehr erreicht. Die Reichsbahn und der 
Kraftverkehr haben unter Beweis gestellt, daB ihre 
Leistungsfahigkeit viel groBer ist, wie friiher an- 
genommen wurde. 

Das auBerordentlich hohe Leistungsniveau wurde 
erreicht durch den Willen der Eisenbahner und 
Kraftfahrer, die Weltfestspiele der Jugend und 
Studenten zu einem vollen Erfolg fur die Kraf te 
des Friedens zu gestalten. Die Einsatzbereitschaft 
der Eisenbahner und Kraftfahrer war ihr Beitrag 
zur Unterstiitzung des Kampfes um den Frieden. 
Die Verkehrsarbeiter der Deutschen Demokrati- 
schen Republik und Berlins haben gezeigt, dab sie 
mit in den ersten Reihen der Friedenskampfer 
stehen. 

Durch die Eisenbahner, StraBenbahn er und Kraft- 
fahrer sind nicht nur die jungen Freunde sicher nach, 
in und von Berlin befordert worden, sondern sie 
haben auBerdem durch die Versorgungstransporte 
sichergestellt, daB an keinem Punkt durch den Trans- 
port Schwierigkeiten in der Versorgung entstehen 
konnten. 

Der Berufs- und Reis e verkehr in Berlin wurde, ab- 
gesehen von ortlich und zeitlich begrenzten, im 
Gesamtbild unbedeutenden Einschrankurtgen, durch- 
gefiihrt. • 
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Wodurch wurden die groflen Verkehrsleistungen 
mbglich? 

Die Vorbereitungen zu den Weltfestspielen haben 
in den Verkehrsorganisationen fruhzeitig, schon im 
April, begonnen. Zuerst kam es darauf an, klarzu- 
stellen, welche Bedeutung die Weltfestspiele als die 
groBe Friedensmanifestation haben und welche Auf- 
gaben sich fur die Reichsbaftft und den Kraftverkehr 
ergeben. Auf diese aufklarende Arbeit 1st zu einem 
groBen Teil der Wille und die Einsatzbereitschaft der 
Eisenbahner und Kraftfahrer zuriickzufuhren. 

Vorauszusehen war, daB die Streckenbelastung im 
Berliner Raum sehr stark sein wurde, weil durch die 
provokatorisclie Haltung verhetzter Elemente, die in 
den Westsektoren wiederholt ihren Ausdruck in Ver- 
kehrsbehinderungen fand, es notwendig wurde, samt- 
liche Ziige direkt in den demiokratischen Sektor, bei 
Umgehung der Westsektoren, einzufiihren. Dazu war 
die Fertigstellung des ersten Baubschnittes des Siid- 
ringes erforderlich. Die Losung dieser Bauaufgabe 
erforderte groBe Anstrengung, ein ungewohnliches 
Bautempo. Die Aufgabe wurde insbesondere mit 
Hilfe der Aktxvisten, Ingenieure und Techniker 
gelost. Der erste Bauabschnitt des Sudringes wurde 
am 10. Juli 1951 — sechs Monate vor dem Plan- 
termin — fertig. Damit war eine auBerst wichtige 
Voraussetzung fur die Durchfuhrung der Transporte 
fur die Weltfestspiele geschaffen. 

Bei den organisatorischen Vorbereitungen lag das 
Schwergewicht zuerst bei der Organisierung d^r 
Bevorratungstransporte. 

Der BeschluB der Regienmg der Deutschen Demo- 
kratischen Republik vom 26. April 1951 war dabei 
eine groBe Hilfe. Diese Bevorratungstransporte 
haben mit dazu beigetragen, daB an keiner Stelle 
ernsthafte Versorgungs- Oder Produktionsschwierig- 
keiten eingetreten sind, 

Daneben wurde die schwierige Aufgabe gelost, 
die zahlreichen Sonderzugfahrplane ohne bedeutende 
Einschrankung des Regelverkehrs aufzustellen. Die 
friihzeitige Aufstellung der Sonderzugfahrplane und 
damit die Schaffung der Voraussetzungen, auch fur 
die sich ergebenden Veranderungfen, war eine wich- 
tige Voraussetzung zur reibungslosen Abwicklung 
des gesteigerten Verkehrs. 

Die technische Instruktion in Kursen und Semi- 
naren in breitem Umfang fur alle an den gesteigerten 
Transport- und Beforderungsleistungen beteiligten 
Eisenbahner, StraBenbahner und Kraftfahrer war 
eine welter e Voraussetzung, um die Aufgabe erfolg- 
reich durchzufuhren. 

Sicherheit 1st hochstes Gebot! 

Im Vordergrund der letzten Zeit stand die Uber- 
priifung der Strecke km fur km. Jede Weiche, jede 
Kreuzung, jedes Stellwerk, die Sicherungs- und 
Signaleinrichtungen, jeder Wagen und jede Loko- 
motive wurden auf (ihre Zuverlassigkeit technisch 
uberpriift. Daneben wurde in den Reparaturbasen 
der Reichsbahn und des Kraftverkehrs fieberhaft 
gearbeitet, um zusatzliche Wagen und Zugkrafte zu 
gewinnen. Auch das wurde erreicht. Die Leistungen 
der RAW, Bw der Reichsbahn und der Reparatur- 
werkstatten des Kraftverkehrs waren hervorragend. 
Ein Netz ^on stationaren und mobilen Reparatur- 
werkstatten und Brennstoff-Basen wurde geschaffen. 
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Die Hauptaufgaben der Verkehrstrager zu den 
Weltjugendfestspielen wurden gelost. Dafiir gebiihrt 
den Eisenbahnern, StraBenbahnern, Kraftfahrern 
und Schiffern Dank und Anerkennung. 

Bei der Vorbereitung und Durchfuhrung der Welt- 
jugendfestspiele hat sich die Spreu von dem Weizen 
gesondert. Viele neue befahigte Krafte sind in Er- 
scheinung getreten. Die Personalabteilung, die diese 
neuen Krafte jetzt nicht sieht, sie nicht einsetzt in 
wichtigeren, ihr<bn Fahigkeiten entsprechenden Funk- 
t'iionen, ist hilflbs in ihrer biirokratischen Arbeits- 
weise verkapselit. Dort, wo die Personalabteilungen 
nicht diese sich jetzt gezeigten Krafte heranzieht, 
muB man beginlnen, die Personalabteilungen selbst 
zu verandern. iDie Generaldirektoren, Abteilungs- 
leiter, Reilchsbahnprasidenfen, WasserstraBendirek- 
toren, Hauptabteilungsleiter bei den Landesregie- 
rungen mxissen sich jetzt personlich darum bemuhen, 
die neuen, einsatzbereiten Krafte, die sich wahrend 
der Weltjugendfestspiele gezeigt haben, nicht nur zu 
pramdiieren, sondern sie in wichtige Funktionen ein- 
zusetzen. Die Schulungsabteilungen haben die Auf- 
gabe, diese neiien Krafte fur wichtigere Aufgaben 
zu schulen, und man darf sich nicht scheuen, die- 
jenigen zu entfbrnen, die wahrend der Weltjugend- 
festspiele ihre Aufgabe nicht erfullt haben. Die Ein- 
stellung zur Arbeit wahrend der Weltjugendfest- 
spiele war ein Phifstein auch des politischen BewuBt- 
seins. 

Mit Stolz konpen. die Eisenbahner und Kraftfahrer 
auf ihre Leiisturjigen zuriickblicken. Sie haben auch 
durch ihre WachSamkeit wesentlich dazu beigetragen, 


Verkehrsabkommen 
mitderUngarischen Volksrepublik 

In der Zeit voih 19 . bis 31 . Juli 1951 fanden in Berlin 
mit Vertretern d^r Regierun^ der Ungarischen Volks- 
republik und Vertretern des Ministeriums fiir AuBen- 
handel und Innejrdeutschen Handel, des Ministeriums 
fiir Verkehr un4 des Ministeriums der Finanzen der 
Deutschen Demokratischen Republik sowic der Gcneral- 
direktion Reichsbahn und der Generaldirektion Schiff- 
fahrt Bcsprechuiigen zum AbschluB eines Abkommens 
iiber Verkehrs- und Versicherungsleistungen sowie 
deren Verrechnupg zwischen der Deutschen Demokra- 
tischen Republik; und der Ungarischen Volksrepublik 
statt. Dieses Al^kommen regelt die Abgeltung der 
beiderseitigen Vclrpflichtungen, die aus Leistungen der 
Deutschen Reichsbahn und der Ungarischen Staatsbahn, 
der Postverwaltungen, der FluB- und Seeschiffahrt, des 
Kraftverkehrs und der SpeditionsmaBnahmen ent- 
stehen, und vertieft damit weiter die freundschaftlichen 
Beziehungen zwifechen der Deutschen Demokratischen 
Republik und dejr Ungarischen Volksrepublik auf den 
Gebieten des Auljtenhandels und des Verkehrs. 

Nach AbschluB der Verhandlungen wurde das Ab- 
kommen nunmehr am 1. August im Hause der Gencrai- 
direktion der Deutschen Reichsbahn in Berlin unter- 
zeichnet. Als Bevollmachtigter der Ungarischen Volks- 
republik zeichnetje Herr Imre Almasi, Sectionschef des 
Ministeriums fiir ! AuBenhandel der Ungarischen Volks- 
republik. Fiir die Deutsche Dcmokratische Republik 
zeichnete als Bevlollmachtigter der Regierung der stell- 
vertretende Genei-aldirektor der Deutschen Reichsbahn, 
Martin Lehmanni 

Unser Titelbild tieigt die Unterzeichnung des deutsch - 
ungarischen Tran$portabkommens. 
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dafi Sabotageversudie vereitelt wurden und daB 
Menschen nicht zu Schaden gekommen sind. Eine 
Reihe von Lokflihrern, Flihrern von S- und U-Bahn- 
zligen, Flihrer von StraBenbahnen, von Omnibussen 
haben durch ihre Wachsamkeit Unfalle verhindert. 
Daflir sei ihnen besonderer Dank gesagt. 

Aufgaben des Verkehrs nach den III. Weltfestspielen 

Die groBen Anstrengungen zur erfolgreichen Lo- 
sung der Verkehrs aufgaben zu den III. Weltfest- 
spielen der Jugend und Studenten fur den Frieden 
haben der Eisenbahn, dem Kraftverkehr und der 
Schiffahrt geholfen, ein Leistungsniveau zu erreichen, 
das dazu befahigt, in Zukunft alle frliheren Trans- 
portleistungen weft zu liberbieten und die Voraus- 
setzung geschaffen, alien Anspriichen des Transport- 
bedarfs der Wirtschafts- und Handelsorganisationen 
zu genugen. Jetzt kommt es darauf an, auf diesem 
Leistungsniveau die neue Ernte schnell, sicher und 
restlos vom Aufkommengebiet nach den Bedarfs- 
gebieten zu transportieren. 

Die durch Witterungsverhaltnisse verspatete Ernte 
muB jetzt durch schnelle Erntetransporte gesichert 
werden. Dabei ist es notwendig, jene Erfahrungen 
auszunutzen, die sich wahrend der Weltjugendfest- 
spiele in der Zusammenarbeit zwischen Reichsbahn, 
Kraftverkehr und Schiffahrt ergeben haben. Jetzt 
nicht nachlassen, sondern von den Verladern die 
richtige Disposition, die schnelle Beladung, und von 
den Empfangern die schnelle Entladung der Trans- 
portmittel fordern und schnell, sicher und restlos 
transportieren. Das ist die Aufgabe der nachsten 
Wochen. Alle Voraussetzungen sind vorhanden: der 
Wille der Eisenbahner, genligend Transportraum, 
genligend Zugkraft und die Strecken der Reichsbahn, 
die StraBen des Kraftwagens, die WasserstraBen der 
Schiffahrt sind in Ordnung. Es kommt darauf an, die 
Aufgabe durch organisatorische MaBnahmen zu 
losen. Wenn gearbeitet wird wie wahrend der Welt- 
jugendfestspiele, ist die Durchfuhrung der Ernte- 
transporte in kurzer Zeit gesichert. Die Unkenrufe 
feindlicher Elemente liber technische Unzulanglich- 
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keiten haben nichts mit den Tatsachen zu tun. Das 
Gerede davon, daB die Grenze der Leistungsfahigkeit 
erreicht ist, ist widerlegt. Die Theorfe, nach der mit 
gesteigertem Verkehr die Unfallziffern steigen 
mlissen, hat sich als vollkommen falsch erwiesen. 
Auch jetzt ist die Leistungsfahigkeit der Transport- 
trager noch nicht erreicht. In der weiteren Verklir- 
zung der Umlaufzeit liegen noch groBe Reserven. 

Nicht nur auf dem Gebiet der Beforderung von 
Passagieren und des Giitertransportes kommt es 
darauf an, in Zukunft zu fahren, wie wahrend der 
Weltjugendfestspiele gefahren wurde, sondern auch 
bei den Bauten an den Reichsbahnstrecken, an den 
WasserstraBen, den LandstraBen gilt es zu bauen, 
wie der Siidring gebaut wurde. Das Bautempo des 
Siidringes muB zum Bautempo bei alien wichtigen 
Bauten werden. Die alten Vorstellungen liber die 
Zeit, die gebraucht wird, um ein Bauwerk fertigzu- 
stellen, miissen uber Bord geworfen werden, das hat 
der Siidring der Reichsbahn bewiesen. Sie tnussen 
beseitigt werden, um auch die Leistungsfahigkeit 
der Verkehrstrager durch rechtzeitige Erflillung der 
Investitionsvorhaben weiterhin zu erhohen. 

Die Orientierung in der Vorbereitung und Durch- 
fuhxnng auf bestimmte Schwerpunkte, die Heran- 
ziehung bestimmter Kollegen flir besonders verant- 
wortliche Arbeit, die klare Umgrenzung der person- 
lichen Verantwortlichkeit haben sich als richtig er- 
wdesen. 

Schwachen der Transportabwicklung 

Der Erfolg bei den Weltjugendfestspielen darf 
aber nicht zu Kopfe steigen und zur Uberhebliclikeit 
fiihren. Es gab Schwachen und Fehler. Eine Schwache 
in der Arbeit war der ungeniigende und nicht 
rechtzeitig hergestellte Kontakt der Leitungen 
im Transport zu den Leitungen der FDJ und 
den anderen, flir die Durchfuhrung der Weltfest- 
spiele wichtigen gesellschaftlichen und staatlichen 
Organisationen. Eine weitere Schwache war die 
Tendenz, moglichst viel in der Hand der zentralen 
Leitung zu behalten, zum Beispiel die Disposition 

~ . 


Umlaufzeit 15 Prozent uber das Planziel gesenkt 


In dem Bericht der Sfaaflichen Plankommission uber 
die Erflillung des Volkswirfschaftsplanes 1951 im 
II. Quartal zeigf der Transporfplan folgendes Ergebnis: 

Der Plan fur den Gutertransport, berechnef nach 
Tonnen, wurde im II. Quarfal 1951 mit 104 Prozenf er- 
fullf. Im II. Quarfal 1951 sind taglich durchschnifilich 
17 Prozenf mehr Guferwagen beladen worden als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Die Beladung von 
Guferwagen in den wichtigsfen Giiterarten isf gegen- 
iiber dem Vorjahr wie folgf gesfiegen: 

Koks und Kohle .... auf 111,8 Prozent 

Bausfoffe auf 114,4 „ 

Holz auf 104,4 

Metalle, Schroft und Erze . auf 140,6 „ 

Nahrungsguter ..... auf 106,5 „ 

Eine besonders beachfliche Leisfung der Reichsbahn 
wurde in der Senkung der durchschnitflichen Umlaufieit 
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der Guferwagen erreicht. Wahrend im Volkswirtschafts- 
plan 1951 die Aufgabe gestellf wurde, die durchschnitt- 
liche Umlaufzeit eines Guferwagens von 3,73 Tagen im 
Jahr 1950 auf 3,65 Tage zu senken, konnte sie im 
II. Quarfal 1951 daruber hinaus auf 3,10 Tage, also um 
rund 15 Prozenf uber das Planziel gesenkt werden. 

Durch die Enfwicklung der Aktivistenbewegung und 
die Anwendung fortschrittlicher Arbeitsmethoden wurde 
die Ausnutzung der fechnischen Ausrustung der Reichs- 
bahn wesentlich verbessert. Gegenuber dem Vorjahr 
ist die mittlere Auslastung (Durchschnittsgewicht der 
Gesamflast) bei Giiterzugen, vor allem durch das 
Fahren von Schwerlastziigen, um 5,6 Prozent gesfiegen, 
der Verbrauch von Kohle konnte durch Einsparungs- 
mafynahmen im II. Quartal 1951 um 8 Prozent gegen- 
Ober dem 11. Quartal 1950 herabgesetzf werden. 

Die Anzahl der beforderten Personen ist gegenuber 
dem II. Quarfal 1950 auf 102 Prozent gesfiegen. 
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uber Einzeltransportmittel, anstatt die operative 
Planung der Transportmittel in bestimmter GroBen- 
ordnung in zentraler Hand zu halten und die Einzel- 
dispositionen durch eine _ Dezentralisierung zu 
sichern. Das hat sich insbesondere in den ersten 
Tagen bei den Verpflegungstransporten in Berlin 
gezeigt, die selbst nur einen ganz geringen Bruchteil 
des gesamten Transportraumes in Anspruch nahmen. 

Ein Fehler war, daB die Tatsache nicht friih genug 
in Betracht gezogen wurde, daB sehr viele junge 
Freunde nach Berlin kommen, die die Verkehrs- 
bedingungen in Berlin nicht kennen und die deshalb 
hatten besser aufgeklart werden miissen. Ein wei- 


terer Fehler war, daB in Berlin durch ortliche und 
zeitldche Beschrankung des Verkehrs, die insgesamt 
richtig war, nidit am Montag, dem 13. August 1951, 
fur die Vormittjagsstunden der Verkehr auf samt- 
lichen Bahnhofen freigegeben wurde, um auch zu 
diesen Stunden die reibungslose Abwicklung des 
Berufs verkehrs zu sichern. 

In jedem Ditektionsbereich, in jedem Land, in 
jedem Amt mu$sen die dort aufgetretenen Fehler 
festgestellt, die Fehlerquellen aufgedeckt und Mafl- 
nahmen gegen jeine Wiederholung alter Fehler ge- 
troffen werden. 


Neue Grundlagen 

im internationalen Eisenbahnverkehr 


Von Prof. Dr.-Ing. H. Reing ruber f 

„ Minister iti* Verkehr der D^R 


Der Internationale Eisenbahnverkehr wurde ,schon 
Ende des vorigen Jahrhunderts zwischen einer Reihe 
europaischer Staaten geregelt. Diese Regelungen be- 
trafen sowohl den Giiter- als auch den Personenver- 
kehr. Nach idem ersten Weltkrieg wurden durch den 
Versailler Friedensvertrag die besiegten Lander 
z wangs weise ver-pflichtet, sich im Rabrnen dieser Ab- 
kommen an dem internationalen Eisenbahnverkehr 
(Berner Abkommen) zu beteiligen. Die friiher freiwillig 
geschlossenen Ubereinkommen zwischen europaischen 
Staaten wurden dadurch zu einem Instrument des Ver- 
sailler Vertrages. Die Union der Sozialistischen Sowjet- 
republiken schied aus dem ^Ubereinkommen" aus. 

Durch das Reichsbahngesetz von 1924 wurde die 
„Deutsche Reichsbahngesellschaft“ gebildet und direkt 
fur einen Anted der zu leistenden Reparationen haf tbar 
gemacht. Im Aufsichtisrat der „Deutschen Reichsbahn- 
gesellschaft“ saBen zwei Kommissare der Siegermachte. 
Der Dawesplan machte die Deutsche Reichsbahn in 
noch starkerem MaBe als der Versailler Vertrag insbe- 
sondere von den USA abhangig.' 

Westdeutsche wBundesbahn" 
in Abhangigkeit von den USA 

Nach dem zweiten Weltkrieg trat eine neue Verande- 
rung des Verhaltnisses. der Deutschen Reichsbahn zum 
Berner Abkommen ein. Die Spaltung Deutschlands 
fiihrte daz«u, daB die normalen Verkehr sbeziehungen 
nicht nur innerhalb Deutschlands, sondern auch im 
internationalen Eisenbahnverkehr gestort wurden. Die 
westdeutsche „Bundesbahn“ 1st an den Verhandlungen, 
die sich auf Grund des Berner Abkommens ergeben, 
beteiligt. Sie kann natiirlich nicht als Rechtsnachfolge- 
rin des fruheren deutschen Vertrags, partners angesehen 
. werden. Diese Meinung vertritt selbst das Berner Zen- 
tralamt. 

Die Spaltung Deutschlands darf nicht als unverander- 
licher Zustand betrachtet werden, sondern die Schaf- 
fung der Einheit Deutschlands ist eine nationale Auf- 
gabe. Wurde sich die Deutsche Reichsbahn unter den 
heutigen Verhaltnissen am Berner Abkommen beteili- 
gen, so wurde das in der Praxis bedeuten, daB bei der 
groBeren Streckenlange der sogenannten „Bundesbahn“ 
— abgesehen von der nicht anzuerkennenden Spaltung 
Deutschlands als Dauerzustand — die Deutsche Reichs- 
bahn zu einem Anhangsel der „Bundesbahn“ bei den 
internationalen Verhandlungen werden wurde. 

Es steht f Ur die Reichsbahn die Auf gabe, mitzuhelfen, 
die Spaltung Deutschlands' zu uberwinden, also aktiv 
fur die Herstellung der Einheit Deutschlands einzutre- 
ten und dadurch auch die Gleichberechtigung der 
Reichsbahn tmit westlichen Verhandlungspartnern zu 
sichern. 

Von einer Gleichberechtigung kann jedoch auch zur 
Zeit aus anderen Griinden beim Berner Abkommen 
nicht gesprochen werden. Der EinfluB des amerikani- 
schen Imperialismus in einer ganzen Reihe europaischer 
Lander wirkt sich auch auf den internationalen Eisen- 


bahnverkehr aufc. In Westdeutschland soli wiederum 
die „Bundesbah]|i t< zu Leistungen fur die westlichen 
Besatzungsmachtje herangezogen werden. Gleichzeitig 
wird im Interest der amerikanischen Olkonzerne der 
Kraftverkehr ohhe Rucksicht auf die Wirtschaftlichkeit 
dieser Transports und auf die Lage der „Bundesbahn“ 
erweitert 

Die Reichsbahn kann sich unter all diesen Umstanden 
als nicht am Burner Abkommen beteiligt betrachten 
und hat die Frpiheit, selbstandig zu entscheiden, in 
welche internationalen Beziehungen sie eintritt. 

Deutsche Reichsbahn international gleichberechtigt 


Die verandertjen gesellschaftlichen Verhaltnisse in 


einer ganzen R 


leihe europaischer Staaten, die Ent- 


stehung von vblksdemokratischen Landern in Ost- 


europa und die 


Union der Sozia| 


bedeutende Entwicklung des Handels 


zwischen der Deutschen Demokratischen Republik, der 


ilistischen Sowjet-Republiken und den 


volksdemokratiscjhen Landern stellte die Aufgabe, den 
internationalen ! Eisenbahnverkehr auf einer neuen 
Grundlage zu refeeln. 

Im Jahre 1948 ^agte in Warszawa die erste Konferenz 
zur Schaffung eiines solchen Verkehrsabkommens auf 
neuer Grundlagd. Im Fruhjahr 1949 wurde eine zweite 
Konferenz dn Bflgrad abgehalten. Die politische Ent- 
wicklung Jugosla wiens unter dem EinfluB der faschisti- 
schen Tito-Cliquje machte jedoch die weiteren Arbeiten 
unmoglich. 

In der Zeit v|om 5. bis 20.Dezember 1950 faind in 
Warszawa die jdritte Konferenz statt, zu der die 
Deutsche Demokratische Republi'k eingeladen wurde. 
Die deutsche Delegation setzte sich aus Vertretern des 
Ministerdums ftir Verkehr und der Deutschen Reichs- 
ibahn zusammen.[ln der Erklarung der Chefs der sowje- 
tischen, polnischen, tschechoslowakischen, rumanischen, 


ungarischen und; 


bulgarischen Delegationen wurde der 


Antrag auf Auinahme der Deutschen Reichsbahn in 
das Abkommen | von Warszawa begruBt. Die zustim- 
mende Erklarunk der Regierung der Deutschen Demo- 
kratischen Republik und der einstimmige BeschluB zur 
Aufnahme jder ;Deutschen Reichsbahn in dieses Ab- 
kommen fandenj den lang anhaltenden BeifalL aller 
Delegationen, 

Im Warschauef Abkommen sdnd aide Partner — und 
damit auch die Deutsche Reichsbahn — vollkommen 
gleichberechtigt. Diese Gleichberechtigung wird noch 
dadurch unterst lichen, daB die deutsche Sprache zu- 
sammen mit der 1 mssischen und franzosischen Sprache 
als offizielle Verhandlungssprache durch einstimmigen 
BeschluB der Konferenz gilt. 

In einer AtmOsphare freundschaftlicher Zusammen- 
arbeit wurde in Idieser Konferenz eine fruchtbringende 
Arbeit geleistet. Die ge'schaftsfuhrende polnische Ver- 
waltung hat durch ihre Vorbereitung und die sowje- 
tische Delegation durch ihre groBen Erfahrungen einen 
wichtigen Beitrdig beim Zustandekommen des War- 
schauer Abkommens geleistet. _ 
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Das Warschauer Abkommen 

Das Warschauer Abkommen giiedert sich in zwei 
Teile, und zwar dn ein Abkommen tiber den imter- 
nationalen Personenverkehr (MPS) und ein Abkommen 
uber den international en Eisenbahn - Guterverkehr 
(MGS). , 

Das Abkommen fiber den Personenverkehr enthalt 
unter anderem die Beforderung von Reisenden und 
Gepack, die Haftung fur Personen- und Sachschaden, 
die ExpreBgutbeforderung und die Umrechnungskurse. 

Von besonderer Bedeutung 1st da& Abkommen uber 
den Guterverkehr. Das Warschauer Abkommen findet 
auf aide Sendungen von Gutern Anwendung, wenn die 
Gebiete mindestens zweier Vertragspartner beruhrt 
und Strecken benutzt warden, die in einer dem Ab- 
kommen beigefugtein Liste bezeichnet sind. Es bringt 
auBerdem eine neue Regelung fur die Bezahlung der 
Fracht und sieht vor, daB der Absender die Fracht auf 
der Strecke dies Versandlandes und der Empfanger die 
Fracht auf der Strecke das Empfangslandes zu zahlen 
hat. Das bedeutet eine Vereinfachung gegeniiiber dem 
fruheren Zustand, weil dadurch keine Devisenverrech- 
nungen notwendig sind. Im Interesse der Klienten 1st 
die Frachtbeforderung im international en Verkehr 
wieder an feste Lieferfristen geibunden. 

Die Haftpflicht der Bahn in vollem Umfange fur 
wahrend des v Transposes verlorengegangene Gegen- 
stande ist geregelt. Die Dispositionsfreiheit des Ab- 
senders und Empfangers fur die auf dem Transport 
befindlichen Gliter i,st gesichert. 


Auf Grund des Warschauer Abkommen-s werden in 
eiinem besonderen AusschuB die zu vereinbarenden 
Tarife ausgearbeitet, Die Konferenz hat dafur die 
leitenden Gesichtspunkte festgelegt, und zwar so, daB 
keine Bahnverwaltung der einzelnen Lander den Tran- 
sit verkehr als Einnahmequelle betrachten kann, son- 
dern daB die Tarife auf der Grundlage einer Selbst- 
kostenrechnung erstellt werden, unter Berucksichtigung 
von Voi;zugstarifen fur die Zulaufstrecken zu den 
Hafen und fur die volkswirtschaftlich besonders wich- 
tigen Guterarten. Die Transiit-Tadfe sollen zur Forde- 
rung deis international en Handels mdglichst unter den 
Binnentarifen der einzelnen Lander liegen. 

Das Warschauer Abkommen bedeutet keinesfalls, daB 
technische Vereinbarungen, zum Bei spiel in- bezug auf 
die Fahrplangestaltung mit anderen — auch west- 
europaischen — * Bahnverwaltungen nicht getroffen 
werden konnen. 

'iFiir die Reichsbahn 1st aber das Warschauer Ab- 
kommen die entscheiidende iinternationale Regelung. 
Bei ailed eventuell anderen Vereinbarungen muB die 
durch das Warschauer Abkommen geschaffene neue 
Grundlage im internationalen Eisenbahnverkehr in 
Betracht gezogen werden. 

Der sachliche Inhalt des Warschauer Abkommens ist 
fur die Reichsbahn von groBem Nutzen und entspricht 
damit den volkswirtschaftlichen Interessen, der Deut- 
schem Demokratischen Republik. 

Entnormnen der Wochenzeitung „Die Wirtschaft“ Nr. >2615 
vom 29. Juni 1951. 


Erfiillung des monatlichen Transportplanes — [ Von Leo Mcichalewski 

eine Aufgabe alter Verwaltungs- und Wirtschaftsstellen 

(Fortselzung aus Heft 8) 


AbschlieBend muB gesagt werden, daB das er- 
strebenswerte Ziel die an 24 Stunden des Tages und 
an sieben Tagen der Woche gleichmaBige Verladung 
sein muB. Die Reichsbahn wird bei dieser Art der Ver- 
ladung ihre Wagenraum- und Lokkapazitat gleiehmaBig 
ausnutzen, die hochste Wirtschaftlichkeit in ihrer Ar- 
beit erreichen und dabei in der Lage sein konnen, die 
Bedurfnisse der Verkehrtreibenden voll zu befriedigen. 
Die produzierten Giiter werden in jedem Fall schneller 
ihrer Bestimmung zugefiihrt. 

Die richtungsweise Verladung 

wirkt sich, wie ich bereits eingangs erwahnte, unmittel- 
bar auf die Beschleunigung des Transposes verladener 
Guter aus.. Die Reichsbahn kann in weitgehendem MaBe 
(wenn notwendig unter Zusammenfassung verschie- 
dener Richtungsgruppen mehrerer Betriebe) Durch- 
gangs-Giiterzuge fahren. Bei geordneter tlbergabe der 
Wagen wird das auf dem Abgangsbahnhof erforder- 
liche Rangiergeschaft wesentlich vereinfacht, es ergibt 
sich weiterhin eine Senkung der Zahl von vorher not- 
wendigen Unterwegsumstellungen, zwangslaufig eine 
beschleunigte Durchfiihrung des Transportes, eine Be- 
schleunigung des Wagenumlaufs und die damit ver- 
bundene bessere Ausnutzung der Transportraum- 
kapazitat. 

Erstrebt werden muB, daB bereits bei AbschluB von 
Vertragen, bei Erteilung von Freigaben usw. die Mog- 
lichkeit einer richtungsweisen Verladung in Betracht 
gezogen und durch entsprechende Planung (s. auch 
„kontinuierliche Beladung“) weitgehendst verwirklicht 
wird. Die Verkehrtreibenden haben also auch hier 
eine Moglichkeit der unmittelbaren EinfluBnahme auf 
die Beschleunigung des Transportes der von ihnen 
produzierten Guter. 

Komplexwettbewerbe 

Die bisherigen Erfolge haben gezeigt, daB die Be- 
wegung des Abschlusses von Komplexwettbewerben 
und die Durchfiihrung sowie die richtige Auswertung 
dieser Wettbewerbe ein wesentliches Mittel zur Forde- 
rung und Verbesserung der unbedingt notwendigen 
Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft und Verkehr 
sind. 


Vor alien Dingen gilt es, neben dem Kampf um die 
Verwirklichung der sich auf die Quantitat der Be- und 
Entladung erstreckenden Forder ungen ein besonderes 
Augenmerk auf die Verwirklichung der von mir ge- 
nannten, die Qualitat der Be- und Entladung beein- 
flussenden MaBnahmen zu richten. 

Aber nicht nur die Zusammenarbeit zwischen den 
Produktionsbetrieben und den auBeren Dienststellen 
des Verkehrs, sondern vor allem die Verbesserung der 
Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Verwal- 
tungen wird die Verkehrstrager in die Lage versetzen, 
die gestellten Aufgaben zu losen. 

Als nachahmenswertes Beispiel der guten Zusammen- 
arbeit von Verwaltungsstellen sei folgendes angefuhrt: 

In einer Besprechung zwischen den Kollegen des 
Staatssekretariats fur Materialversorgung, des Ministe- 
riums fur Schwerindustrie sowie des Ministeriums flir 
Verkehr, der Generaldirektion Reichsbahn und anderer 
Verwaltungen, die sich mit der Steigerung der Kohle- 
abfuhr in geschlossenen Zugen befaBte, wurde be- 
schlossen, daB die Kollegen des Ministeriums fur Ver- 
kehr und der Generaldirektion Reichsbahn kunftig an 
den Produktionsbesprechungen des Staatssekretariats 
fur Materialversorgung teilnehmen, dort die aufgetrete- 
nen Verkehrsprobleme besprechen und gemeinsam Ver- 
besserungsmaBnahmen treffen werden. 

Den verantwortlichen Verwaltungs- und Wirtschafts- 
stellen sei empfohlen, die Form der Unter stiitzung, die 
sie bisher dem Verkehr angedeihen lieBen, unter Be- 
achtung des oben Ausgefuhrten zu analysieren und sich 
uber die Wechselwirkung klar zu werden, die sich 
zwangslaufig aus ihrer Unterstiitzung, die sie mit der 
Verbesserung des Be- und Entladegeschaftes dem Ver- 
kehr leisten, ergibt. Sie mlissen die im Vorstehenden 
im einzelnen aufgezeigten weitgehenden Moglichkeit en 
der EinfluBnahme auf die Abwicklung des Transportes 
ausschopfen, ihre Arbeit entsprechend verbessern und 
durch bewuBte und - positive EinfluBnahme auf die 
Betriebsabwicklung der Reichsbahn zur Rationali- 
sierung des Giiterverkehrs, vor alien Dingen zur gleich- 
maBigen Erfiillung des monatlichen Transportplanes — 
der durchaus nicht nur ein Plan der Reichsbahn ist — 
besser als bisher zur Erfiillung des Volkswirtschafts- 
planes 1951 und damit unseres groBen Fiinfjahrplanes 
beitragen. 

273 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R01 02001 00002-4 




Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R01 02001 00002-4 

HfenM\n 

gpgppgSf* Von Willy Zimmermann 

Die brigadeweise Abrechnung 

in den Reichsbohnausbesserungswerken 


In der 6. Tagung des ZK wurde durch die Referate 
der Gen. Rau und Ziller sowie des Gen. Ulbrieg die 
bisher ig-e Arbeit unserer Volkswirtschaft klar analysiert. 

Dabei wurden die bestehenden Schwachen und 
Mangel konkret aufgezeigt und die Methoden zu ihrer 
Beseitignng umrissen. Die hier gefaBten Beschlusse 
mussen auch bei der Deutschen Reichsbahn schnellstens 
realisiert warden, da dieser zur Erfullung des Funf- 
jahr plans wichtige Aufgaben gestellt sind. Die Reichs- 
baihn muB der gesamten Wirtschaft den erforderlichen 
Transportraum bereitstellen und den Personenverkehr 
mit Schwerpunkt im BerufSverkehr punktlich und* rei- 
bungslos bewaltigen. Das bedingt, daB die Reichsbahn- 
•ausbesserungswerke den Fahrzeugpark betriebssicher 
unterhalten. Es gilt nicht nur den Plan zu erfuUen und 
gute Qualitatsarbeit zu leisten., sondern es muB auch 
mehr als bisher der Wirtschaftlichkeit besonderes 
Augenmerk geschenkt werden. Die Arbeitskollegeh in 
den RAW haben bereits erkannt, daB der schnellere 
Weg zu einem besseren Leben und zum Frieden in der 
Steigerung der Arbeitsproduktivitat und in der Sen- 
kung der Selbstkosten liegt. 

Das kommt in den Leistungen der Aktivisten zum 
Ausdruck, die aus den Erfahrungen der Sowjetunion 
gelernt haben. Nach dem Vorbild von Stachanow, 
Kowaljow, Bykow und Losinski verbessern sie laufend 
ihre Arbeit und entwickeln neue Arbeitsmethoden. Sie 
fordern die brigadeweise Abrechnung, weil nur dadurch 
ihr Anteil an der Planaufg;abe und ihr Beitrag zur 
Erfullung derselben klar erkennbar 1st. 

Welche Schwachen und Mangel in der Arbeit unserer 
Werke haben sie zu dieser Forderung veranlaBt? 

Die Aufstellung der Betriebsplane hat zur Zeit den 
Mangel, daB es nicht moglich ist, den Anteil eines jeden 
Kollegen an der Erfullung der Produktionsauflage und 
des Finanzteiles zu erkennen. Die Durchfuhrung einer 
Plankontrolle durch den einzelnen ist daher nicht mog- 
lich. Es gilt also die Forderung zu realisieren: 

Aulteilung des Betriebsplanes 

bis zum letzten Kollegen an der Werkbank 

Die Erfassung der betrieblichen Vorgange im Be- 
triebsabrechnungsbogen dauiert im gunstigsten Falle bis 
zum 20. des Nachmonats. Der BAB ist dadurch mit 
seiner Aufstellung schon uberholt und bietet keine 
Moglichkeit, die Werkgeschehnisse opera tiv zu lenken 
und zu beeinflussen. Es gilt, dem Beispiel von Gerhard 
Opitz nachzueifern und die Methode Losinski auf 
breitester Basis in den RAW anzuwenden. 

Die Entwicklung technisch begrundeter Arbeits- 
normen wurde diurch die ungerechte Entlohnung der in 
Brigaden und Gruppen, arbeitenden Kollegen gehemmt. 
Aus dieser Erkenntnis ent stand der Durchbruch des 
Brigadiers Briissow im RAW Eberswalde. Er entlohnte 
seine in der Brigade arbeitenden (Kollegen nach ihren 
tatsachlichen Leistungen und steigerte dadurch die 
Arbeitsproduktivitat seiner Brigade so, daB er mit flinf 
Kollegen eine hohere Leistung vollbrachte als vorher 
mit elf. 

Die Arbeit unserer Kollegen in den Verwaltungen bis 
zum Meister hat mit der Entwicklung neuer Arbeits- 
methoden in der Werkstatt nicht Schritt gehalten. Durch 
diese Tatsache gehen viele von den Kollegen in der 
Produktion erzielten Fortschritte wieder verforen. Es 
gilt, den Meister neuen Typus zu entwickeln und die 
Verwaltungsangestellten naher an die Produktion zu 
bringen. 

Aus der Erkenntnis her aus wurde die brigadeweise 
Abrechnung entwickelt. 

Entscheidend fiir die Bildung der Brigade 1st der 
technologisch begrundete Arbeitsablauf. Die zur Zeit 


bestehende Werk<j)rganisatian wird sich dabei bis in die 
hochsten VerwaUfimgsorgame grundlegend andern. Die 
Eigenart eines Rjeparaturbetriebes im Gegensatz zum 
reinen Neufertigungsbetrieb muB hierbei berucksichtigt 
werden. Die neuglebildeten Brigaden werden unter dem 
Gesichtspunkt ihrer Zusammenarbeit mit Schwerpunkt 
auf der Mater ialpa sis zu Komplexbrigaden zusammen- 
gefaBt. Im RAW Eberswalde entstanden folgende 
K omplexbrdgadenl : 

I. Holzarbeitejn: AbriB, Holzaufbau. 

II. Eisenarbeitien: Abbau und Vorrichten der Eisen- 
teile, Anbau (Heften), SchweiBen, 
Nieten, Richtbrigade (gleichzeitig 
Einpassen der Tiix^en), Zug- 
und StoBvorrichtung, Hochnahme, 
mechanische und Luftbremse. 

III. Entrosten. ; 

IV. Malerarbeiten. 

Der erste und iugleich wichtigste Schritt ist die Bil- 
dung der Brig a dp. Hierbei darf nicht von den bisher 
bestehenden GrUppen oder einem anderen Organi- 
sationsschema ausgegangen werden, sondern unter 
Mitarbeit aller Kbllegen ist der Arbeitsablauf nach der 
Kowaljow-Methode zu durchleuchten. Der fortschritt- 
lichste und bestqojialifizierte Arbeiter wird als Brigadier 
gewahlt. | 

Aus den erforderlichen Arbeiten fiir die Ausbesserung 
werden bei jedenji Wagen wiederkehrende Arbeiten als 
Planarbeiten ermjittelt. 

Aus der festgdsetzten Arbeit snorm in Minuten und 
ihrer Einstufungj in die Tarifgxuppe wird ein Geld- 
betrag errechnet.! Zur Vereinfachung der zur Zeit be- 
stehenden Zettel wirtschaft wird fur den Zeitraum von 
14 Tagen ein einziger Arbeitsschein fur die auszu- 
bessernden Wagejn vorgegeben, auf dem nur noch der 
Geldwert erschejint. In einer Spalte dieses neuen 
Arbeitsscheines werden die von Fall zu Fall auszufiih- 
renden tlberplanarbeiten (also nicht bei jedem Wagen 
vorkommende) bach der Arbeitsaufna-hme fur den 
einzelnen Tag in jGeldwert vorgegeben. Die Summe des 
Betrages der Plan- und tlb erpl a narbeiten ergibt den 
gesamten Verdipnst der Brigade. Die Aufrechnung 
erfolgt taglich. | 

Jeder Kollege in der Brigade fuhrt einen Leistungs- 
nachweis, wo er dann taglich, auf Grund der von ihm 
ausgefuhrten Art eiten, den Tagesverdienst eintragt. Es 
ist ihm also moglich, taglich seine Normerfullung zu 
kontrollieren. 

Die Geldwerte der einzelnen Arbeitsausfuhrungen 
werden am Arbeitsplatz der Brigade ausgehangt und 
sind somit alien 1 Kollegen bekannt. 

Da neben deb Kontrolle der Arbeitsausfuhrung 
(Arbeitsprufungeh) eine Spalte iiber die Arbeitszeit 
bzw. eventuellen 4Vrbeitsausfall durch Urlaub, Krankheit 
usw. nachgewieseln werden, kann das Stundenheft und 
der Leastungslohjizettelnachweis entfall-en. Es ist nur 
erforderlich, daB; die im Leistungsnachweis des ein- 
zelnen Kollegen; aufgefuhrten Verdienste mit dean 
Arbeitsscheiin der Brigade ubereinstimmen. 

Zur Einhaltung der tarif lichen Bestimmungen muB 
■bei Aufstellung der Brigaden der Arbeitseinsatz nach 
Qualifikation vorjgenommen werden. 

Bei der Brigade Briissow werden nur nodi sechs 
Arbeitsseheine gjebraucht, gegenuber einer fruheren 
Anzahl von 300. ijxiese Arbeitsseheine bilden die Grund- 
lage fur die Betjriebsbuchhaltung, wo die Kosten fiir 
die Guteiwagen,, ; getrennt nach Gattung und Schad- 
gruppe, ermittelt; werden. Der Leistungsnachweis da- 
gegen ist die Grujndlage fiir die der Arbeitsausfuhrung 
entsprechende gerechte Entlohnung. Da der taglich 
nachgewiesene virdienst laufend summiert wird, weist 
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der Leistungsnachweis mit Ablauf des Abrechnungs- 
zeitraumes den tatsachlichen Bruttoverdienst im 
Fertigungslohn nach. Die Gesamtsumme des Fertigungs- 
lohnes aller in der Brigade Beschaftigten wird vom 
Betriebsabrechner ubernommen und in die Kostenstelle 
(Brigade) eingetragen. Wahrend friiher die Kosten- 
erfassung Tage dauerte, ist sie heute in wenigen Stun- 
den erledigt. Da fur die Bearbeitung des Leistungsnach- 
weises im Lohnbiiro eine Aus-sonderung fur den Ge- 
meinkostenlohn, getrennt nach Kostenarteri, flir die 
einzelnen Kostenstellen vorgesehen ist, ist es ebenfalls 
moglich, in kiirzester Zeit den Gemeinkostenlohn fiir die 
Brigade im BAB zu ermitteln. Durch dieses verein- 
fachte Verfahren sind neben Personaleinsparungen im 
Lohnburo gerechte Abschlagszahlungen moglich. 

Der Materialverbrauch wird an Hand von Material- 
verbrauchsnormen, getrennt nach Work-, Austausch- 
und Ersatzstoffen, fiestgelegt und nach Bewertung durch 
die Stoffabteilung in Geldwert ausgedruckt. Hierbei 
muflte auch die Stoffbereitstellung neu entwickelt wer- 
den. Diese erfolgt jetzt auf Grund einer Stoffbedarfs- 
liste die den taglichen Bedarf fur die festgelegten 
Arbeitsausfuhrungen urnfaBt. Der Preis der von der 
Brigade verbrauchten Stoffe wird der Materialver- 
brauchsnorm gegeniibergqstellt und ergibt die ta.ghche 
Einsparung. Durch diese Dbersicht wird dem Kollegen 
erstmalig die Moglichkeit der Selbstkontrolle uber den 
Materialverbrauch gegeben. Urn ihn an einer Mafenal- 
ei n s pa rung zu interessieren, wird die Brigade durch 
Pramienzahlung an der Senkung der Selbstkosten am 
Materialsektor beteiligt. Die Materialbereitstellung er- 
folgt an Hand von Stofflisten vor der Arbeit sausfuh- 
rung. Der Lager ausgeber ubertragt bei Belief eruhg den 
auf der Lagerkarte eingetragenen Preis auf die Stoff- 
liste. Auf der Stoffbedarfsliste sind neben den in der 
Brigade benotigten Materialien Spalten fiir die Stuck- 
anga'be und den Betrag vorgesehen. Diese Stoffbedarfs- 
listen bilden die Unterlage fur die Ausstellung der 
Verlangzettel im monatlichen Verbrauch, die nun in 
der Endsumme, getrennt nach Konten, fur die Kosten- 
stelle in der Stoffbuchhaltung erfolgt. Dieses Verfahren 
gestattet neben der taglichen Verbrauchskontrolle die 
Vermind erung der benotigten Verlangzettel auf min- 
destens V20 und dadurch eine groBe Einsparung an 
Papier und ein schnelleres Aufrechnen in der Lochkarte. 


Aufstellung von Verbrauchsnormen 
ermoglicht richtige Materialplanimg 

Die Schaffung der Verbrauchsnormen ermoglicht 
erstmalig einen richtigen Aufbau dies Materialplanes 
im Betriebsplcin. Ebenso bereitet die iibersichtliche 
Lenkung des Einkaufs bzw. der Eigenfertigung keine 
S ch wierigk e iten mehr. Die Lagerhaltung im Rahmen 
des Richtsatzplanes wird einmal den erforderlichen 
Bedarf sichern und zum anderen eine Uberschreitung 
des Verbraucbs verhindern. Es wird nicht mehr vor- 
kommen, dab die Stoffabteilung aus Unkenntnis des 
wirklichen Bedarfs Ladenhiiter lagert, die die Umlauf- 
mittel in unverantwortlicher Weise binden. 

Da mit der Einfuhrung der brigadeweisen Abrechnung 
die Erfassung der Gemeinkosten aus direktem Ver- 
brauch, Uimlage und Stellenausgleich fur, die Brigade 
als Kostenstelle erfolgt, ist die Moglichkeit gegeben, 
den Kollegen ein klares Bild uber die von ihnen auf- 
gebrachten 'Oder verursachten* Gemeinkosten zu ver- 
schaffen. Urn sie an einer gunstigen Entwicklung der 
Gemeinkostensumme, d. h. an einer Senkung, zu inter- 
essieren, werden sie durch Pramien an der Selbst- 
kostensenkung im Gemeinkostensektor beteiligt. Es ist 
richtig, von der effektiven Gemeinkostensumme aus- 
zugehen und nicht vom Gemeinkostenzuschlagsatz, da 
sich letzterer aus dem Verhaltnis der entstandenen 
Gemeinkosten zu dem erarbeiteten Fertigungslohn er- 
gibt. Als Ausgangspunkt mub fur die Brigade eine 
Normalgemeinkosteinsumme ermittelt werden. 

Die Gemeinkosten der Brigade unterscheiden sdch in 
direkt erfaBbare und durch Umlage zugeschlagene. 
Die ersten sind durch die Brigade direkt beeinfluB- 
bar, wogegen bei den letzteren viele Fachleute der 
Ansicht sind, daB die Brigaden darauf ohne EinfluB 
sind. Die Kollegen vertreten aber die Ansicht, daB 
dies nicht ganz stimmt; denn wenn z. B. die Bri- 
gade die Verwaltung Oder die sonstigen als hilfs- 


produktive Krafte beschaftigten Kollegen zwingt, ihre 
fortschrittlichen Arbeitsmethoden ; zur Einfuhrung zu 
bringen und sich daraus Einsparungen erge i ben, dan n 
sind eben die nicht beeinfluBbaren Gemeinkosten 
auch beeinfluBbar. 

Die von den Kollegen erhobenen Forderungen zur 
Verbesserung der' Arbeitsmethoden mit den Auswir- 
kungen der Steigerung der Arbeitsproduktivitat und 
der Senkung der Selbstkosten werden in einem Ver- 
trag zwischen jeder Brigade bzw. Komplexbrigade und 
der Werkleitung festgelegt. Diesier Vertrag enthalt 
einmal die Selbstverpflichtung der Kollegen in der 
Produktion und zum anderen die durch die neuen 
Arbeitsmethoden entstandenen Pflichten der Verwal- 
tung. Der Vertrag, der sowohl die genau detaillierten 
Plan- und tl.ber pilana rbeiten und die Materiaibedarfs- 
■normen enthalten muB, bestimmt daruber hinaus die 
Gultigkeitsdauer derselben und die Hohe des Anteils 
an der Selbstkostensenkung fur Material- und Gemein- 
kosten. Als Beispiele fur die Selbstverpflichtungen der 
Kollegen seien hier angefuhid: Ausfuhrung von Quali- 
tatsarbeit, Erfullung des Produktionssollis, Austausch 
der gemachten Erfahrungen und AbschluB von Wett- 
bewerben nach den Ergebnissen der brigadeweisen 
Abrechnung. Die Verwaltung ubernimmt beispielsweise 
folgende Verpflichtungen: Rechtzeitige BereitstelLung 
des Materials, Sicherstellung des Arbeitsvorrats und 
D.urchlauf der Fahrzeuge nach Terminplan. Die Buch- 
haltung verpflichtet sich, die ausgefiihrten Arbeiten 
brigadeweise abzurechnen. Durch Einrichtung einer 
Aktivistenschuile ermoglicht die Werkleitung die 
schnellste Verbreiterung der besten Arbeitsmethoden. 

Welche Auswirkungen w.ird das im RAW Eberswalde 
entwickelte Verfahren haben? 

Bei der Bildung der Brigaden muB von der Erkennt- 
nis ausgegangen werden, daB fur die Vorgabe der 
Plan- und Ube rp 1 anarbeiten grundsatzlich technisch 
begrundete Arbeitsnormen vorhanden sein mussen. 
Ihr Bestehen sichert den gerechten Preis und damit 
den gerechten Lohn und ist wichtig fiir richtigen 
Arbeitskrafteeinsatz. Durch den veranderten Arbeits- 
ablauf sind in der TAN-Arbeit neue Wege geoffnet, und 
die Kollegen haben bereits erkannt, daB durch die 
Spez i al isierung ihrer Arbeit die bestehenden Arbeits- 
normen uberholt und erhdht werden mussen. Bei der 
Bildung der Brigade mechanische und Luftbremse 
wurden sofort vier Kollegen fur andere Arbeiten frei. 
Daruber hinaus sind unter dem Gesichtspunkt des 
uberbetrieblichen Erfahrungsaustausches neue Grund- 
lagen geschaffen. Alle Arbeitsnormen sind numeriert 
und umfassen in alien Werk fen den gleichen Abschndtt 
des Arbeitsablaufes. Es kann dadurch nicht mehr vor- 
kommen, daB beim uberbetrieblichen Vergleich in einer 
bestimmten Arbeitsnorm verschiedene Arbeitsgange 
enthalten sind. 

Der Arbeitskrafteeinsatz laBt sich auf Grund der im 
Produktionsplan vorgesehenen Leistung fiir jede Bri- 
gade richtig planen. Dadurch wird die vorhandene 
Kapazitat richtig ausgelastet. Im Werk benotigte hoch- 
qualifdzierte Arbeitskrafte werden fur andere Arbeiten 
frei, wahrend .sich auf der anderen Seite eine bessere 
Ubersicht der hoher zu qualifizierenden Kollegen ergibt. 
Der Einsatz der werktatigen Frauen kann durch die 
Spezialisierung . der Arbeiten erheblich erhdht werden. 

Durch Erstellung der Materialverbrauchsnomien, die 
auf Grund des techndschen Bedarfs erfolgt, sind die 
V oraussetzungen fiir eine richtige Materialplanung, 
Lagerhaltung und rechtzeitige Materialbereitstellung 
gegeben. Durch Betedligung der Kollegen an der 
Materialeinsparung wird es nach kurzer Zeit moglich 
sein, das benotigte Material auf Tage voraus ausgeben 
zu konnen. 

Ein wichtiger Punkt ist die tagliche Piankontrolle. 
Hier hietet sich die Moglichkeit des sofortigen opera- 
tiven Eingreif ens bei besonderen Schwierigkeiten und 
Engpassten. Im Gegensatz zu friiher sind heute alle 
Kollegen in der Lage, von sich aus MaBnahmen zur 
Sicherung des Arbeitsablaufes zu ergreifen. Durch die 
Aufschlusselung der Produktionsaufgaben bis zur 
kleinsten Arbeitseinheit gibt der Betriebsplan als 
Summe dieser Arbeitseinheiten reelle Zahlen. Die Er- 
fiillung des Produktionsplanes, die Einsparung an 
Material- und Gemeinkosten konnen nach der plan- 
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kontrolle als Unterlage der Wettbewerbe von Brigade 
zu Brigade und sogar von Mann zu Mann diepen. 
Gleichzeitig ist damit die Fordemng nach persbnlichen 
Konten erfullt. 

Durch die wesentliche Vereinfachiung der Abrech- 
nungsunterlagen sowohl auf der Lohn- wie auf der Ma- 
terialseite wird eine wesentliche Verringerung der aus- 
zustellenden und zu bearbeitenden Arbeit ssch eine und 
Verlangzettel erreicht. Neben der groBen Papierein- 
sparung wird die Aufstelhmg der Unterlagen fur den 
BAB wesentlich fruher beendet sein. Es ist wohl jedem 
verstandlich, daB die Abrechnung von funf Arbeits- 
scheinen schneller vorangeht als von 300. Dies wird 
znr Einsparuog von Arbeitskraften in der Betriebs- 
und Lohnbuchhaltung und von Werkschreiberinnen 
fiihren, zuanal auch das Stundenheft und der Leistungs- 
lohnzettelnachweis entfallt. Die tarifliche Bestimmung, 
daB der Arbeiter den Arbeitsschein vor Arbeitsbeginn 
zu erhalten hat, wird in Zukunft immer eingehalten 
werden mussen. Ebenso wird es nicht mehr vorkom- 
men, daB Arbeitsscheine erst Tag© oder Wochen nach 
AbschluB der Arbeit zur Abrechnung gebracht werden. 
Die tagliche Abgrenzung des Leistungsnach weises 
jedes einzelnen Kollegen mit dem Arbeitsschein der 
Brigade macht das von vornherein unmoglich. 

Nicht allein die Verminderung der zu verbuchenden 
Scheme bewirkt eine beschleunigte Erstellung der Ab- 
rechnungsunterlagen, sondern auch die Anwendung der 
fortschrittlichen Arbeitsmethoden der Kollegen in der 
Werkstatt ubertragen auf die Buchhaltung. 

Nach demVorbild von Gerhard Opitz ist dieMethode 
Losinski auch in den RAW €iingefuhrt worden. Bisher 
konnte das RAW Eberswalde am 5. des Nachmonats 
und die Werke Halle, Magdeburg und Brandenburg/ W 
am 7. des Nachmonats ihre Ergebnisrechnung bei der 
GDR vo-rlegen. 

Die Unterlagen der betrieblichen Abrechnuing in der 
Hand der Werkleitung werden durch schnelle Erstel- 
lung ©in wirksames Mittel tut richtigen und zweck- 
maBigen Wirtschaftsfiihrung uberhaupt sein. Die 
bessere Wirtschaftsfiihrung garantiert die Uberlegen- 
heit der volkseigenen Wirtschaft uber die kapi- 
talistische. 

Wahrend isich die bisher aufgezeigte Entwicklung 
schon konkret abzeichnet, kann die weitere auf die 
Werkorganisation noch nicht abschlieBend beurteilt 
werden, da es in der kurzen Zeit noch nicht moglich 


war, ein ganzes Werk auf Brigadenarbeit umzustellen. 
Es kann aber gejsagt werden, daB sich auch hier ge- 
waltige Umwalziungen anbahnen. Die zur Zeit gultige 
Struktur, die eine Trennu-ng zwischen Produktions- 
arbeitern, Verwiltungsanges tell ten und Hilfskraften 
mit sich brachte,j wird endlich beseitigt werden. Das 
technische Personal und die Angehorigen der techni- 
schen Intelligenz stehen nicht mehr auBerhalb, sondern 
sind in die Produktion, in die Brigaden eingebaut. 
Wahrend fruher z. B. der Materialbereits teller einer 
ganz andern AbtMlung angehorte, ist er jetzt als Mit- 
glied der Brigade an einer richtigen und termin- 
gemaBen Materialbereitstellung viel mehr interessiiert. 
Da sich die Bildung der Brigaden nach dem Arbeits- 
ablauf richtet, werden Arbeiten an einem Werkstuck 
nur noch in einer Abteilung gemacht.' Die Aufgaben 
der W erkingenieUre, Abteilungsleiter so wie der ge- 
samten A V- AbteUung werden sich grundlegend andern. 
Es soli der Entwicklung nicht vorgegriffen werden, 
aber in den Diskussionen zeichnet sich ab, daB die 
bisher als Fuhrulngskrafte anzusprechenden Kollegen 
in die Brigaden bjzw. Komplexbrigaden eingebaut wer- 
den und nur ein Verwaltungsapparat iibrigbleibt, der 
die Plankon troll© durchfiihrt, die Analysen <ler be- 
trieblichen Abreclinung operativ und aus den Ergeb- 
nissen der Produktionsberatungen und innerbetrieb- 
liichen Wettbewerben die Nu tza n wen dungen zieht. Es 
soil hier nur die! voraussichtliche Entwicklung in der 
Organisation unsdrer Werke aufgerissen werden, deren 
ZweckmaBigkeit isich aus der Diskussion mit den 
Kollegen ergibt. ! 

Die Anwendung neuer Arbeitsmethoden wird uns 
in den Bemuhungen, die Arbeitsprcduktivitat zu stei- 
gern und somit unseren Plan zu erfullen, einen wesent- 
lichen Schritt weiterbringen. So, wie sich die Forde- 
rung des FDGB „Mehr produzieren, besser leben“ be- 
wahrheitet hat, obwohl viele Kollegen anfangs anderer 
Meinung waren, |so wird sich auch unsere Losung 
„Starkung des Friedenslagers durch Erfullung unserer 
V O'lks wirtschaf tsp|ane“ eines Tages als richtig heraus- 
stellen. Durch eigene Kraft zum besseren Leben, zum 
Sieg im Kampf uih den Frieden. Mit dieser Einstellung 
zur Arbeit werden wir die vor uns stehenden Auf- 
gaben in kollektiver Zusammenarbeit zwischen den 
Werktatigen und |der technischen Intelligenz meistern 
und damit die Fipchte unserer Arbeit fur uns selbst, 
fur unser Volk ubd fur all© friedliebenden Menschen 
sichem. 


Komplexwettbewerbe 

aktivieren unseren Wirtschaftsablauf 


Auf Anregung des Bunawerlc-Kollektivs Schubert, 
Krosche und Busching fand am 1. Juli dieses Jahres in 
den Chemischen Werken Buna der erste Erfahrungs- 
austausch uber die in unserer Republik laufenden und 
nach den Erfahrungen des sowjetischen Neuerers, des 
Fahrdienstleiters Janykin, bereits durchgefuhrten Kom- 
plexwettbewerbe statt. Wahrend dieser Tagung wurde 
festgestellt, daB in den Chemischen Werken Buna 
monatlich bis zu 10 000 Tonnen Baukalk (Kalkhydrat) 
unnlitz auf die Halden geschafft, also weggeworfen 
werden. — In einer Sitzung der Zentralen Wettbewerbs- 
kommission bei der Industriegewerkschaft Chemie 
wurde darauf hingewiesen, daB die Kalkversorgung zur 
Zeit ein EngpaB sei. In einer anderen Sitzung mit der 
Werksleitung der Chemischen Werke Buna und mit 
Vertretern des Ministeriums fur Schwerindustrie wurde 
aber der Standpunkt vertreten, daB das Kalkproblem 
kein EngpaB sei, da ein tTberangebot auf dem Markt 
vorhanden ist. 

Es muB zunachst ’einmal festgestellt werden, daB 
dieses Uberangebot durch falsche Planung, durch Ab- 
gabe falscher Kennziffern, zuruckgehaltene Reserven 
in den KWU-Betrieben und falsche Angaben aller kalk- 
produzierenden Werke entstanden ist. 


Aus dem Bericht des Vertreters der DHZ Steine und 
Erden entnehmen wir, daB im Bunawerk fur Monat 
Juni rund 25 000 Tonnen als Dlirigekalk durch die DHZ 
Chemie und als Baukalk durch die DHZ Steine und 
Erden zu verlac.en waren. Geplant waren rund 
20 000 Tonnen. 12 000 Tonnen Kalk hatte die DHZ Steine 
und Erden als ftaukalk verkauft bzw. freigegeben. 
9000 Tonnen wurden bisT zum 24. Juni fiir Bauzwecke 
verladen, der Rest) von 3000 Tonnen konnte nicht ver- 
laden werden, weij kein Kontingent fur Baukalk mehr' 
vorhanden war and kein Transportraum von der 
Reichsbahn gestellt wurde. Dadurch sind mehrere Bau- 
stellen in Mecklenburg zum Stillstand gekommen. Den 
Chemischen Werken Buna sind rund 75 000,— DM un- 
notige Unkosten fbr das Fortschaffen des Kalkes auf 
die Halden entstanden. Der Kalk ist der Wirtschaft ver- 
lorengegangen. 

Im weiteren Verlauf dieser Konferenz wurden noch 
ahnliche Beispiele gegeben, so daB man schluBfolgern 
muB, daB durch schlechte Koordinierung der Arbeit 
jahrlich Verluste von mehreren Hundert Millionen in 
der Volkswirtschalt entstehen. 

Seit Wochen sehen wir taglich die gewaltigen Trans- 
portleistungen bei der Vorbereitung und Durchfuhrung 
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der III. W el tf estspiele der Jugend und Studenten fur 
den Frieden. Es sind grobe Erfolge, die hier zu ver- 
zeichnen sind und auf die nicht nur die Eisenbahner, 
sondern wir alle stolz sein konnen. Fast ein jeder hat 
seinen Teil dazu beigetragen, dab das gesamte Ver- 
kehrsproblem wahrend der III. Weltf estspiele der 
Jugend und Studenten so glatt und reibungslos gelost 
werden konnte. 

Unwillkurlich fragt man sich, wie _ konnten diese 
vielen und vielfach schwierigen Transporte so reibungs- 
los, piinktlich und schnell durchgefiihrt werden. Es ist 
dies keine mubige Frage. Im Gegenteil! Sie ist wichtig! 
Wir wollen und mussen aus den Transporterfolgen 
und Erfahrungen bei den Weltfestspielen lernen. Und 
gerade sie wollen uns alle zu noch hoheren Leistungen 
anspornen. 

Nur durch muhselige und gute Kleinarbeit so wie 
durch die vielen Spitzenleistungen der Kollegen „oben 
und unten“ in den Organisationen, Betrieben, Ver- 
waltungs- und Reichsbahnstellen war es bei der klaren 
und konkreten Aufgabenstellung und in verstandnis- 
voller Zusammenarbeit und Riicksichtnahme auf die 
Schwerpunkte, insbesondere auf die Transportschwierig- 
keiten moglieh, jederzeit den an die Verkehrstrager 
gestellten Anforderungen voll gerecht zu werden. Ent- 
scheidend war aber letzten Endes das gewaltige Wett- 
eifern zur Erreichung des groben und gemeinsamen 
Zieles, die III. Weltf estspiele der Jugend und Studenten 
in ihrer groben politischen Bedeutung zu einem Hohe- 
punkt in dem Kampf um den Frieden zu gestalten. 

Diese vorbildliche Einsteilung zu den Transport - 
problemen gilt es weiterhin bei den verstarkten An- 
strengungen zur Erfiillung und tlbererfullung unsercs 
Fiinfjahrplans aufrechtzuerhalten. 

Unsere gesamte Wirtschaft wird im wesentlichen von 
drei Faktoren getrag^n. Es sind dies 

1. die Produktion, die immer wieder nach den vor- 
handenen Wirtschaftsplanen neue Werte schafft, 

2. die Rohstoff- und Giiterverteilung, von der die plan- 
mabige Erfiillung ausschlaggebend abhangig ist und 

3. der Transport. 

Wenn also, im Gesamten gesehen, die Wirtschaft plan- 
mabig laufen soil, so miissen die drei Teile mit der 
Genauigkeit eines Prazisionsuhrwerkes zusammen- 
arbeiten. Die Erfiillung und Ubererfiillung unserer 
Wirtschaftsplane ist abhangig von der richtigen und 
rechtzeitigen Zufuhr geeigneter Rohstoffe und von der 
zeitgerechten Verteilung der erzeugten Produkte. Ein 
wichtiger Hebei ist dabei im Transportwesen die Len- 
kung der G liter strome und der einzelnen Transporte 
sowie die Neugestaltung des GiAterzugdienstes mit dem 
Ziel einer Beschleunigung des Wagenumlaufes und der 
Senkung der Selbstkosten. 

Alle Fehler und Mangel, die in der Verteilung auf- 
tauchen, wirken sich zum besonderen Nachteil der Pro- 
duktion aus, bringen Produktionsverluste mit sich und 
storen die Wirtschaftsplane. Bei Schwierigkeiten und 
Stockungen im Transport entstehen Produktionsausfalle, 
wenn nicht sogar die gesamte Versorgung unserer Pro- 
duktionsstatten in Frage gestellt wird. Zur Beseitigung 
und Verhinderung solcher Mangel sind die Kompiex- 
wettbewerbe ein wichtiges Mittel. 

Komplexwettbewerbc sind ein entscheidender Faktor 
zur Koordinierung von Planung, Transport und Industrie 

Der Komplexwettbewerb. bedeutet nichts anderes, als 
das Ringen um eine hohere Form #er Arbeitsorgani- 
sation. Er erschliebt und ermittelt — wie jeder andere 
Wettbewerb — immer neue innerbetriebliche Reserven, 
um den Plan zur Entwicklung unserer Volkswirtschaft 
vorzeitig zu erfullen. 

Es ist zunachst notwendig, dab eine systematische, 
jdeologische Aufklarungsarbeit liber die Bedeutung des 


Komplexwettbewerbes bei alien daran Beteiligten und 
daruber hinaus bei alien Werktatigen erfolgt. 

Grundsatzlich mub mit aller Energie der Kampf 
gegen diejenigen gefuhrt werden, die immer wieder 
den Standpunkt vertreten, dab die Fehlerquellen, die 
die Entwicklung unserer Wirtschaft hemmen, nicht 
in den Betrieben, sondern in der Hauptsache bei den 
ubergeordneten Stellen des Staates und der Wirt- 
schaft liegen. Diese falsche Einsteilung, die man als 
eine bequeme Redewendung gebraucht, um nicht 
selbst zur Beseitigung vorhandener Mangel Hand 
anlegen zu mussen, ist nicht nur Gleichgultigkeit an 
sich, sondern eine schandliche Voreingenommenheit 
gegenuber dem demokratischen Aufbau unserer gesell- 
schaftlichen Entwicklung. 

Wir mussen aber auf der anderen Seite klar ehkennen, 
dab die gewaltige Initiative unserer Werktatigen d'en 
Verwaltungen weit vorausgeeilt ist. 

Die Verwaltungen hinken nach! 

Wir mussen uns sehr ernsthaft die Worte unseres 
Ministers Heinrich Rau vor Augen fuhren: 

„Es ist notwendig, diese Kluft, diese Diskrepanz 
zwischen der Massenaktivitat in den Betrieben und 
dem schwerfalligen, biirokratischen Arbeitsgang in 
den Verwaltungen zu iiberwinden“. 

Durch die Komplexwettbewerbe finden wir die 
I^psung, um die Fahigkeiten und Handlungen aller Teil- 
nehmer in- Einklang zu bringen und aufeinander abzu- 
stimmen. 

Der Komplexwettbewerb ist eine hohe Stufe des Mit- 
bestimmungsrechtes aller unserer Werktatigen, wobei 
durch eine sachliche Kritik und Selbstkritik eine be- 
wubte Erziehungsarbeit geleistet werden kann. Die 
erfolgreiche Durchfuhrung der Komplexwettbewerbe 
zeigt den Stand der Bewubtseinsanderung unserer 
Werktatigen in ihrem Verhaltnis zur Arbeit eindeutig 
auf. Sie ist ein gewaltiger Hebei in der Festigung des 
Bundnisses zwischen Arbeiterklasse, werktatiger 
Bauernschaft und Intelligenz. Er bedeutet die Einheit 
des Handelns und des Willens der Werktatigen und gibt 
die Grundlage zur Entwicklung der schopferischen 
Kraft der Arbeiterklasse. Seine gewaltige, -politische 
Bedeutung liegt u. a/ darin, dab unsere Werktatigen 
in dem groben, organisierten Kollektiv zusammen- 
gefabt werden und damit eine organisierte Kraft fiir 
den Kampf um die Erhaltung des Friedens darstellen. 

Auf Anregung des Bunawerk-Kollektivs Schubert, 
Krosche, Busching, fand der erste gemeinsame - Erfah- 
rungsaustausch liber die durchgeflihrten Komplexwett- 
bewerbe in den Chemischen Werken Buna statt. Im 
Beisein von Vertretern des Bundesvorstandes des FDGB 
und der Zentralvorstande der IG Eisenbahn und 
Chemie, Vertretern der Fachministerien, Verwaltungs-, 
Wirtschafts- und Reichsbahnstellen sowie der groben 
Werke und Betriebe wurde auf der erwahnten Tagung 
allgemein darauf hingewiesen, dab schon ganz beacht- 
liche Erfolge bei der Reichsbahn und in den Werken 
erzielt. worden sind. 

Dies gilt besonders von dem groben Komplexwett- 
bewerb, der in Fortsetzung und Ausweitung des am 
3. Oktober 1950 zwischen den Chemischen Werken 
Buna und der Reichsbahn als ersten in der Deutschen 
Demokratischen Republik abgeschlossenen Komplex- 
wettbewerbes z. Z. zwischen dem Chemiewerk Leuna 
,, Waiter I|lbricht“, den Kohlengruben Mucheln und 
Neumark, den Chemischen Werken Buna, der Reichs- 
bahn, den Kalkwerken Rubeland und Elbingerodc, den 
Gipswerken Nieder-Sachswerfen, den Kesselwagen- 
reparaturwerken und einigen anderen Neben-, Hilfs- 
und Pachtbetrieben lauft. 

Wenn bisher der Nutzen aus diesem Komplexwett- 
bewerb sich darin ausdruckt, dab gegenuber der Zeit 
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vor dem AbschluB des Wettbewerbes 750 000 DM ein- 
gespart wurden, so ist hieraus die wahre Bedeutung 
nicht zu erkennen. Bei dieser Zahl ist noch nicht aus- 
gewertet der Erfolg fur die gesamte Volks wirtschaft 
durch den rechtzeitigen und planmaGigen Abtransport 
der erzeugten Giiter, wodurch in den Betrieben ganz 
erhebliche Einnahmeausfalle und unnotige Unkosten 
vermieden wurden, die die genannte Zahl weit iiber- 
treffen. 

Die Durchfuhrung eines so groBen Komplexwett- 
bewerbes ist immer abhangig von der gleichzeitigen 
hundertprozentigen Erfassung der beteiligten Betriebe 
am inner betrieblichen Wettbewerb. Die Aufgaben im 
innerbetrieblichen Wettbewerb miissen so gestellt 
werden, dab ihre Erfullung fur die groBen Aufgaben 
des Komplexwettbewerbes als Grundtage anzusehen 
sind. 

So brachte der innerbetriebliche Wettbewerb der 
Eisenbahnbetriebe der Leuna-Werke „Walter Ulbricht“ 
uber die bereits erreichte Summe hinaus Ersparnisse 
von 185 000 DM. 

In den Chemischen Werken Buna wurde durch einen 
innerbetrieblichen Wettbewerb, der sich aus konkreten 
Aufgaben zur Erfullung des Komplexwettbewerbes 
zusammensetzt, ailein fur die bessere Ausnutzung der 
Rangierloks in den Monaten Januar bis Juni 1951 eine 
Einsparung von etwa 150 000 DM' erzielt. 

Der im Jahre 1950 erzielte groBe Erfolg bei der Ei$- 
sparung von Guterwagen, der sich auf 1 175 000 DM 
belief, wird nach bisher vorliegenden Ergebnissen in 
diesem Jahr noch weit iibertroffen werden. Dieser 
Komplexwettbewerb hat nur deshalb zu diesen Erfolgen 
fuhren und dadurch seine wegweisende Bedeutung er~ 
langen konnen, weil alle in der wirtschaftiichen Zu- 
sammenarbeit notwendigen Handelszentralen sowie die 
interessierten Stellen des deutsphen AuBenhandels zur 
Mitarbeit und zur Abstellung von Fehlern und Mangeln 
aufgefordert wurden. 

In diesem Wettbewerb schloB sich erstmalig ein Ring 
vom Erzeuger bis zum Verbraucher unter Hinzuziehung 
aller an einem reibungslosen Wirtschaftsablauf inter- 
essierten verantwortlichen Krafte. 

Demgegenuber wurde beim Erfahrungsaustausch fest- 
gestellt, daB in vielen Komplexwettbewerben bisher nur 
die Produktion und der Transport erfaBt wurden. Die 
Verteilerstellen, d. h. also Planungsministerium, DAHA, 


Derutra, MVK, Kpsselwagenleitstelle und Transport- 
polizei, sind in eirizelne Wettbewerbe noch nicht ein- 
bezogen worden. 

Als vordringliche Aufgabe der Komplexwettbewerbe 
wurde herausgestellt, initzuhelfen, urn auch von „unten 
her den vielen Fehliaufen, Einnahmeausfallen, Ver- 
lusten an Werten, lunnotigen Leerlaufen und Unkosten, 
uberhaupt Produktionsausfallen beizukommeri, die 
sowohi in den Betrieben und Werken als auch beim 
Transport immer nioch durch ungesunden Betriebsegois- 
mus und schematischen Biirokratismus sowie durch 
organisatorische Mjangel und Fehler in der Zusammen- 
arbeit der Verwaltlupgs-, Wirtschafts- und Reichsbahn- 
stellen untereinantier und der Werke und Betriebe ent- 
stehen. 

Es ist praktisch; so, daB von alien Teilen begonnen 
werden muB, die F ehlerquellen zu .suchen, zu finden und 
abzustellen, wobei man mit gegenseitiger Unterstiitzung 
gesicherte Erfolge haben wird. Grundsatzlich muB 
jedoch die Initiative weiter von der unteren Organi- 
sationsebene ausgchen. In erster Linie von den Schwer- 
punktbetrieben, Rbichsbahn und Industriewerken, und 
zwar von Sachse n- Anhalt, weil hier, wie die bahn- 
brechenden Leistungen seit 1950 und die ersten uber- 
betrieblichen Komplexwettbewerbe gezeigt haben, die 
besten Voraussetzimgen gegeben sind. AuBerdem befin- 
den sich hier die groBen Schwerpunktbetriebe und 
unsere wichtigster. Importeure und Exporteure. Daruber 
hinaus beriAhren fast alle groBen Giiter- und Verkehrs- 
strome dieses grdBe und wichtige Wirtschaft szentrum 
der Deutschen Dpmokratischen Republik. 

Allgemein ist mgn der Ansicht, daB zunachst vordring- 
lich die Schwerpjunkte, die in dem Antransport der 
Rohstoffe und tfelbfabrikate fur die verarbeitende 
Industrie und beim Abtransport der Exportguter, ins- 
besondere der Chemikalien und Diingemittel, vorhanden 
sind, durchleuchtet und bereinigt werden miissen. Damit 
wird ein groBeri Teii der ubrigen Probleme gelost 
werden. 

Das bedingt je4och, daB nicht nur die Komplexwett- 
bewerbe schlechthin, sondern direkt und indirekt auch 
die von den leitejnden Kjaften in den ubergeordneten 
Stellen des Staa^es und der Wirtschaft sowie in den 
einzelnen Werkeji, Betrieben und bei der Reichsbahn 
zu ubernehmendlen Verpflichtungen besser gesteuert 
und uberwacht vjerden miissen. 



Im Raihmen der III. Weltfestspiele 
der Jugend und Studenten fand im 
RAW Berlin am 8. August 1951 ein 
internationales Friedenstreffen jun- 
ger Seeleute, Eisenbahner, Hafen- 
und Trans.portarbelter statt. Aus 20 
ver schied e n e n Landern waren rund 
300 junge Freunde zusammengekom- 
men, urn die internationale Solidari- 
tat und Vdlkerfreundschaft zu festi- 
gen. In einer lebhaften Aussprache 
tauschten die jungen Verkehrschaf- 
ifenden ihre 'Erfahrungen im Frie- 
denskampf au:s. Einstimmig beschlos- 
sen sie, keine Tonne Kohle, 
keine TonneErz fur die impe- 
rial is tischen Kriegstreiber zu befor- 
dern. 

Begeistert wurde die heldenhafte 
koreanische Eisenbahnerdelegation 
begriiBt, die auf diesem Bild mit 
dem Helden der Arbeit, Kollegen, 
Fritsehe, zu sehen ist. 
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Weiterentwicklung der Signale bei der Reichsbahn 

(Beitrag der Fachkommission fur das Sicherungswesen der Reichsbahn) (Fo^uung aua h./, o) 


Das Signalsystem 

Allgemcines : .Fur die Lichtsignale der Berliner S-Bahn 
ist das Signalsystem im iSignalbuch festgelegt. Die 
Lichtsignale an den Ferhbahnen zedgen die Nacht- 
signale der Formsignale, womit die einheitliche Signal- 
bedeutung bei Licht- und Formsdgnalen bisher gewahrt 
blieb. 

Wenn ktfrlftig Lichtsignale in grdBerem Umfang als 
bisher verwendet werden sollen, drangt sich dem 
Signalingenieur der Gedanke auf, fur diese Signale 
ein neues iSignalsystem zu entwickeln, bei dem alle sich 
an den Lichtsignalen bietenden Vorteile gegenuber den 
Formsignalen ausgenutzt werden. Hierbei ist zu be- 
rucksichtigen, daB Form- und Lichtsignale noch langere 
Zeit nebeneinander bestehen werden. 

Signalbegriffe: Von den Lichtsignalen wird gefordert, 
daB sie einfache und klare Signalbilder zeigen, die fur 
den Lokfuhrer leicht verstandlich und in ihrer Bedeu- 
tung Mar sind. Komplizierte Signal verbindungen mit 
vielen Lichtern sollten vermieden werden; je weniger 
Lichter, desto foesser. 

Es gibt zwar Lichtsignale in mehr Oder weniger 
groBern Umfang bei den Eisenbahnen vieler \Lander, 
doch ein einheitliches Signalsystem hierfiir ist bisher 
noch nichit zustande gekommen. Fine Angleichung der 
Systeme der einzelnen Lander zeigt sich allerdings in 
nieuerer Zeit, so daB eine internationale Signalordnung 
fiir Eisenbahnen durchaus moglieh ist. Im H inlb lick auf 
den Schnelltriebwagenverkehr fiber Landergrenzen 
hinweg ohne Wechsel des Fahrpersonals ist eine ein- 
heitliche Signalisierung der Wunsch aller beteiligten 
Eisenfoahner. 

Einheitlich ist heute bereits d:ie Bedeutung der Signal- 
farben: Rotlicht = Halt, Grunlicht = Fahrt, Gelb- 
licht = Vorsicht oder Warnung. Diese Fariben bilden 
damit die Grundlage des Signalsystems und das Funda- 
ment, auf dena sich die Entwicklung des iSignalbildes 
aufbaut. Sie sind daher auch stets ihrer Bedeutung 
entsprechend anzuwenden. 

Hot und grim konnen selbst von Farbuntuchtigen 
unterschieden werden. Dagegen wird gelbes Licht oft 
mit rotem Licht venyechselt. Deshalb sollte gelb nie 
allein, sondern nur in Verbindung mit anderen Lichtern 
oder als Doppellicht angewendet werden. 

AuBer durch Farblichter kann die Bedeutung ernes 
Signals bei Verwendung von mehr als einer Later ne 
noch durch die Stellung der Lichter am Signal- 
schirm gekennzeichnet werden. So werden die Lichter 
eines Hauptsignals senkrecht untereinander angeordnet. 
Die Schragstellung von farbigen Doppellichtern 1st das 
Kennzeichen eines Vorsignals. Bei denS-BahmSignaien 
stehen die Lichter waagerecht nebeneinander. 

Das Haltsignal: Rotlicht ibedeutet Halt. Bis jetzt hat 
ein rotes Licht in unserem Signalsystem keine einheit- 
liche Bedeutung. Als Nachtsignal des Hp O gilt es als 
Halt nur fur Ziige; fur Rangierfahrten hat es dagegen 
keine Giiltigkeit. Letztere konnen am Halt zeigenden 
Hauptsignal vorbeifahren. Am' Signal Ve 1 ist das rote 
Licht ein absolutes Haltsignal, das fur Ziige und fiir 
Rangierabteilungen gilt. Das Nachtzeichen Vel — also 
ein rotes Licht — darf auch bei Tage als Lichtsignal 
ohne die rote Scheibe angewandt werden. Ferner be- 
deutet das Rotlicht an der Sh 2 -Scheibe Halt fiir alle 
Fahrzeuge. Auch das Signal am Wasserkran (Ve7) mit 
einem roten Licht, 1st ein absolutes Haltsignal fiir alle 
Fahrzeuge. Das neue Lichtsperrsignal (Ve3b/4b) zeigt 
erstmalig zwei rote Lichter in waagerecht er Anord- 
nung mit der Bedeutung: „.Halt, Gleis gesperrt“. Hier 
wird also ein doppeltes rotes Licht als Zug- und Ram 
gierhalt angewandt._ Fine klare und einheitliche Aus- 
legung des roten Lichtes als Haltbegriff erscheint fiir 
das neue Signalsystem von besonderer Wichtigkeit, 

Wiirde die bisherige Bedeutung des Rotlichtes am 
Hauptsignal auf das Lichtsignal ubernommen, so rniiB- 
ten am Signals-chirm des Hauptsignals zur Erzielung 


des Flankenischutzes drei rote Lichter angeordnet wer- 
den (s. Abbi'ldung 5). Das obere rote Licht wurde 
Hp O = Zughalt, die beiden unteren roten Lichter das 
Signal Ve 3b = Zug- und Rangierhalt dar- 
stellen. Diese drei roten Lichter sind zur Hq 
S ignalisierung des Halt doch wohl des 
Guten zuviel und stellen eine Haufung von 
Rotlicht an einem Signal dar, die betrieb- e J 
lich nicht erforderlich ist, Signaltechnisch (T 
sind die drei roten Lichter auch nicht not- 
wendig; denn der Haltbegriff wird durch AmdunqS 
ein rotes Licht hinreichend ausgedruckt. 

Ein rotes Licht als einheitliches Haltsignal fiir Zug- 
und Rangierfahrten vereinfacht die Signalisierung 
wesentlich. 

Der GleichmaBigkeit wegen miiBte der absolute Ha-lt- 
“begriff auch bei den Formhauptsignalen angewendet 
werden. Gleissperrsignale vor Hauptsignalen konnten 
dann kiinftig entfallen, da der Flankenschutz vom 
Hauptsignal ubernommen wird. Mit diesem Gedanken 
einer grundlegenden Anderung der Bedeutung des 
Haltbegriffs am Hauptsignal muB sich der Betrieb ein- 
gehend befassen. 

Das Haltsignal verschwindet beim Erscheinen eines 
Zug-Fahrtsignals sowohl am Licht- als auch am Form- 
signal. Am Lichtsignal wird das rote Licht geloscht, 
wenn ein Grunlicht erscheint, am Formsignal, wenn sich 
der Fliigel aus der waagerechten in die 45 ° -Stellung 
bewegt oder nachts da& rote Licht durch Grunlicht er- 
setzt wird. Dem Licht-Hauptsignal lean n fur die Weiter- 
leitung einer Rangierfahrt der Haltbegriff durch 
Loschen des Rotlichtes genommen werden. Der waage- 
recht e Fliigel und nachts das rote Licht am Formsignal 
lassen sich nicht oder nur mit einem kaum vertret- 
baren technischen Aufwand beseitigen. 

Bei der Bundesbahn im Westen, unserer Heimat hat 
man die Beseitigung des Haltbegriffes auch fur Ran- 
gierfahrten als unbedingte Voraussetzung fur die Be- 
deutung des HpO =* Zug- und Rangierhalt gefordert 
und dort ein sogenanntes Grundsignal geschaffen, bei 
dem nach dem Vorbild des Lichtsperr signals z w e i 
rote Lichter, waagerecht nebeneinander angeordnet, 
absolutes Halt fur Ziige und fiir Rangierfahrten be- 
deuten. Das Signal HpO mit einem roten Licht 
behalt dabei seine bisherige Bedeutung „Zughalt“ bei. 
Beim Erscheinen des Rangierfahrtsignals (zwei weiBe 
Lichter in Schragstellung) an einem Ausfahrtsignal wird 
eines der »oten Lichter geloscht, wahrend das zwelte 
Rotlicht bestehen bleibt. Dieses Signal soil bedeuten: 
„Zughalt! — Rangierverbot autgehoben". Da ein Rot- 
licht mit seinem Haltcharakter bestehen bleibt, wird 
diese Losung der gestellten Bedingung kaum gerecht. 
Dasselbe Signalbild entsteht, wenn zu einem Rot- 
licht, das absolute Haltbedeutung hat, das Rangier- 
signal zusatzlich aufleuchtet und so das rote Licht neu- 
tralisiert. Fur den Lokfuhrer ist dieses Signal in seiner 
Bedeutung ebenso klar wie etwa das .heutige Ersatz- 
signal. Der Aufwand einer zweiten roten Laterne zur 
Aufrichtung des absoluten Haltbegriffes 1st deshalb 
nicht erforderlich. 

Fur die Darstellung des Rangierfahrtsignals an einem 
Lichtsignal gibt es nun zwei Moglichkeiten: 

1. Das rote Licht wird beim Aufleuchten der beiden 
weiBen Lichter des Rangiersignals geloscht oder 

2. auf die Loschung des roten Lichtes wird ver- 
zichtet und die beiden weiBen Lichter werden 
zusatzlich gezeigt, womit eine Angleichung an den 
Zustand beim Formsignal erreicht wiirde. 

Die erste Losung hat den Vorzug einer vollig klaren 
Signalisierung. S'ie sollte deshalb fur das Lichtsignal 
angewandt werden, auch wenn eingewendet wird, daB 
dann am Formsignal ein anderes Signalbild fiir die 
Rangierfahrt gezeigt, namlich das Rangiersignal zum 
Haltsignal hinzugefiigt wird. 
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In der Praxis hat das Signal Hp O schon jetzt haufig 
den Charakter eines absoluten Haltsignals, da auf 
vielen Betriebsstellen Ranglerabteilungen oder einzeln 
fahrende Lok nicht ohne weiteres an Hauptsignalen 
vorbeifahren durfen, sondern an deren Standort halten 
und warten mils sen, bis sie einen Auftrag zur Welter- 
fahrt vom Warter des Stellwerks erhalten. Dieser Auf- 
trag wind meist durch Signal Ra 2 mit der Winklampe 
erteilt. Damit ist ein Weg gewiesen, wie kunftig ver- 
fahren werden kann, wenn an einem 'Formfrauptsignal 
kein Lichtrangiersignal vorhanden ist, denn die Aus- 
rustung aller Formhauptsignale mit Lichtrangiersig- 
nalen wird aus wirtschaftlichen Griinden kaum durch- 
fuhrbar sein. 

E i n, rotes Licht wiirde als Lichtsignal die bisherigen 
Haltsignale Hp O, Ve 1, Ve 3a und Ve 3b, Ve 7 und 
S’h 2 ersetzen. Es findet an den Einfahr-, Ausfahr-, 
Blocksignalen, als AbschluBsignal an Einfahrgleisen, 
falls kein Ausfahrsignal vorhanden ist, und an Rangier- 
signalen Anwendung. 

Die Beseitigung des Haltbegriffes wird, falls kein^ 
Fahrtsignal erscheint, wie heute beim Signal Ve IT 
zweckmaBig durch ein weiBes Licht gekennzeichnet. 
WeiBlicht ware am Wasserkransignal, am Deckungs- 
signal und am Rangiersignal anzuwenden, bei letzterem 
dann, wenn das Rangiersignal an einer Zugfahrstrabe 
steht und dessen Haltbegriff bei einer Zugfahrt besei- 
tigt sein muB. Dieselbe Anordnung ware auch bei 
Gruppenausfahrsignalen fur die Rangiersignale an den 
einzelnen Gruppengleisen zu treffen. Am Rangiersignal 
des Gleises, aus dem die Ausfahrt stattfindet, muB 
das Rotlicht bei Fahrt am Gruppenausfahrsignal ge- 
loscht und dafiir ein weiBes Licht eingeschaltet werden. 

Wenn nach den z. 'Z. bestehenden Grundsatzen ein 
Gruppenausfahrsignal durch besondere Rangiersignale 
an jedem Gruppengleis erganzt werden muB, so kann 
man die ZweckmaBigkeit eines Gruppenausfahrsignals 
bei Lichtsignalen in Frage stellen. Eine Signalisierung 
mit Zugfahrtsignalen an jedem Gleis erscheint klarer. 
Diese Einzelausfahrsignale konnen in ihrer technischen 
Ausbildung einfacher gehalten werden als die Signale 
z. iB. am durchgehenden Hauptgleis, da eine weite 
Fernsicht der Lichter dieser Bahnhofssignale nicht er- 
forderlich ist. Zwergsignale v/erden hier genugen. 

Zug-Fahrtsignale: Ein grlines Licht bedeutet Fahrt 
fur Ziige allgemein ohne Geschwindigkeitsbeschran- 
kung. 

Die Verdoppelung eines Farblichtes bewirkt natiir- 
licherweise eine Steigerung der Bedeutung des Einzel- 
lichtes. Donpelgriin als Langsamfahrtanzeige beim 
Jetzigen Signal Hp 2 ist deshalb lichttechnisch unlo- 
gisch, Entsprechend der Bedeutung der Farben wird 
Langsamfahrt richtiger durch grun-gelbes Licht signa- 
lisiert, wobei grun = Fahrt und gelfo = Vorsicht 
Fahrt mit Vorsicht = Langsamfahrt — bedeutet. In 
dieser Weise wird Langsamfahrt bereits in vielen Lan- 
dern, u. a. auch in der 'Sowjetunion, signalisiert. Auch 
die Bundesbahn hat im Jahre 1948 das Signal Hp 2 
auf griin-gelbes Licht umgestellt. ? 

Der Begriff der Langsamfahrt lieBe sich auch durch 
ein gelbes Blinklicht darstellen. Dies war bereits beim 
dreibegriffigen * einflugliigen Formsignal als Nacht- 
signal fur Hp 2 in Aussicht genommen. Das drei- 
begriffige Signal wurde jedoch nicht allgemein ein- 
gefiihrt, da in Zukunft nur noch Lichtsignale herge- 
stellt werden sollen. Obwohl das gelbe Blinklicht ein 
sehr auffalliges und gutes Signal ist — es soli auch in 
anderem Zusammenhang angewandt werden — er- 
scheint es zunachst im Hinblick auf die leichtere Uin- 
stellungsmoglichkeit am Formsignal zweckmaBiger, fiir 
Hp 2 kunftig griin-gelbes Licht anzuwenden. 

Die vorgenannten beiden Zug-Fahrtsignale wurden 
damit sowohl an den Lichtsignalen als auch nachts 
an den Formsignalen gleiche Signaibilder zeigen. 

Zu den Zug-Fahrtsignalen gehort auch das Ersatz- 
signal. Es dient dazu, einen Zug an einem gestorten 
Haltsignal vorbeifahren zu lassen und besteht z. Z. 
aus drei kleinen weiBen Lichtpunkten in Form eines A. 
Diese Form wurde vom Befehl Ab abgeleitet, dessen 
Stelle das Ersatzsignal vertritt. Gem. § 38 (6) FV 
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darf ein Zug auf Ersatzsignal den anschlieBenden 
Weichenbereich npr mit 40 km/h befahren, d. ' h. er 
muB langsam fahren. Langsamfahrt wird aber durch 
Gelblicht ausgedriickt. Es erscheint deshalb richtiger, 
an Stelle der drei weiBen Lichtpunkte -ein gelbes Licht 
zum Rotlicht hinzuzufugen und dies als Ersatzsignal 
gelten zu lassen. 3S(och besser wurde sich hierfiir gelbes 
Blinklicht eignen,; das auffallig wirkt und vom Lok- 
fuhrer kaum unbejachtet bleiben wird. Im iibrigen wird 
sich die Gelblaterhe auch besser am Signalschirm an- 
ordnen lassen, als dies bei drei weiBen Lichtern mbg- 
lich ist. 

Das Ersatzsignal wurde bisher, von wgigen Aus- 
nahmen abgesehen, nur an Einfahrsignalen verwendet, 
obwohl das Signalbuch keine einschrankenden Bestim- 
mungen in der Apwendung dieses Signals enthalt. Es 
wird nun zur Erziplung einer Abkiirzung von Fahrzeit- 
verlusten bei Signalstorungen auch an Ausfahr- und 
Blocksignalen — ■ ; nicht jedoch an Deckungssignalen 
vor beweglichen Brucken — anzubringen sein. DaB an 
die Bedienurig solcher Ersatzsignale besondere siche- 
rungstechnische Bedingungen gestellt werden, sei 
nebenbei erwahnt. 

Vorsignale: Vorsignale sind kennzeichnend ftir das 
bisherige deutschej Signalsystem. Sie zeigen an, welche 
S'tellung am Hauij)tsignal zu erwarten ist und veran- 
lassen so den Lokfiihrer, gegeben entails die Bremsung 
rechtzeitig einzul^iten. Die Lokfuhrer widmen daher 
diesem Signal ih^e besondere Aufmerksamkeit. Aus 
diesem Grunde mtussen die Vorsignale besonders mar- 
kant und eindeutig als solche erkennbar sein. 

Nach dem z. Z. geltenden Signalbuch werden nachts 
am Vorsignal signalisiert: 

a) durch zwei gelbe Lichter, von links nach rechts 
steigend angeordnet — am Hauptsignal ist Halt 
zu erwarten,; 

b) durch zwei grime Lichter, von links nach rechts 
steigend angibordnet = am Hauptsignal ist Fahrt 
zu erwarten,; 

c) durcji. zwei gilbe Lichter wie zu a) und can griines 
Licht - am Hauptsignal ist Langsamfahrt zu er- 
warten. 

Die Signalisierulng zu a) und b) hat sich als sehr 
gut erwiesen. Der heutige Zustand mit nur einem 
gelben oder einem grunen Licht am Vorsignal stellt 
eine NotmaBnahme dar. Er kann nicht als Endlosung 
beibehalten werdqn, da hierdurch das Vorsignal nicht 
klar als solches gekennzeichnet wird. Das eine gelbe 
Licht wird haufig; mit einem roten Licht verwechselt, 
was von den Lokfuhrern immer wieder als Nachteil 
bezeichnet wird. biese Verwechslung zwischen rotem 
und gelbem Licht wird dadurch begiinstigt, daB bei 
uns ein orange-gejbes Farbglas verwendet wird, dessen 
Licht wegen seirier besseren Sichtbarkeit bei Nebel 
dem in anderen ; Staaten angewandten Zitronengelb 
vorzuziehen 1st. Hierzu soil noch herausgestellt werden, 
daB bei einem gelben Licht am Vorsignal Zweifel 
in der Signalisierung dann aufkommen konnen, wenn 
das Einfahrsignal ; z. B. mit einem Ausfahrsignal kom- 
biniert ist. Grune^ und gelbes Licht an diesem Signal 
konnten dann „Langsamfahrt“ oder aber auch „Ein- 
fahrt“ und „ am Ausfahrsignal Halt erwarten 4 * bedeuten. 

Diese Grunde sprachen dafiir, am Vorsignal Doppel- 
gelb bzw. Doppelgrun zu zeigen. Der Einwand, daB 
durch die zweite Laterne an Formvorsignalen der 
Petroleumverbrauph isteigt, 1st dadurch zu entkraften, 
daB unsere Signaj-beleuchtung in noch groBerem Um- 
fang als bisher auf Propanbetrieb umgestellt werden 
muB. 

Fur die unter e) genannte Voranzeige der Langsam- 
fahrt genugen ah Stelle der heutigen drei Lichter 
(Vz 3 = grlin-grtin-gelb) kunftig ein griines und ein 
gelbes Licht in sichrager Anordnung. Die Umstellung 
der vorhandenen Vorsignale auf diese Signalisierung 
diirfte kaum Schwierigkeiten bereiten. 

Die Lichter eine^s mit einem Hauptsignal vereinigten 
Lichtvorsignals bleiben zweckmaBig geloscht, solange 
rotes Licht am Li<|hthauptsignal leuchtet. Erst beim Er- 
scheinen des Zug-Fahrtsignals am Hauptsignal leuchten 
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die V orsignallichter auf und zeigen die Stellung des 
zum Vorsignal gehorenden Hauptsignals an. 

Hierdurch wird der Haltbegriff klar herau-sgestellt 
und das rote Licht durch keine anderen Lichter 
liberstrahlt Oder verwischt. 

Wahrend beim Form vorsignal die Vorsignaltafel (K 3) 
notwendig ist, weil das Signal bei waagerecht liegender 
Scheibe schwer erkennbar ist, konnte beim Lichtsignal 
auf diese Tafel verzichtet werden. Vorsignalbalken sind 
jedoch auch bei Lichtsignalen zweckmaGig, da sie bei 
ungiinstigen Streckenverhaltnissen (Kurven in Ein- 
schnitten) oder bei unsichtigem Wetter das Auffinden 
def Signale dem Lokfiihrer erleichtern. 

Das Zwischensignal 1st heute zwar ein Licht- 
signal, jedoch die bildmaBige Darstellung eines Form- 
signals. Es wiederholt die Stellung des Signalflugels 
am Hauptsignal, wobei Hp 2 durch Aufleuchten des 
Signalbalkens am Zwischensignal unter 45 ° nach unten 
geneigt dargestellt wird. Die Sichtbarkeit dieses Signals 
ist beschrankt. Es wird in der Hegel zwischen dem Vor- 
signal und dem Hauptsignal aufgestellt (400 m vor dem 
Hauptsignal) und wiederholt somit das Vorsignal. Da- 
her wird es zweckmafiig kunftig wie das Vorsignal aus- 
gebildet. Als besonderes Kennzeichen und zur Unter- 
scheidung vom Vorsignal soil es ein weiBes Zusatzlicht 
erhalten. Dieses weiBe Licht in Verbindung mit den 
Farblichtern bedeutet, daB das Vorsignal nicht im 
Regelabstand vor dem Hauptsignal steht. 

Zusatzsignale: Die Signalisierung durch die, Farblich- 
ter am Haupt- und am Vorsignal kann noch durch 
eine Reihe von Zusatzsignalen erganzt werden. Solche 
sind: 


1. Friihhaltanzeiger und Spatablenkungsanzeiger, 

2. Geschwindigkeitsanzeiger, 

3. Richtungsanzeiger, 

4. Fahrtregelungsanzeiger. 

Diese Zusatzsignale werden am Hauptsignal aus 
weiBen Lichtpunkten und am Vorsignal, soweit die Be- 
griffe vorangezeigt werden, aus gelben Lichtern ge- 
bildet. 


Der Fruhhaltanzeiger soil dazu dienen, die Einfahrt 
in ein Stumpfgleis Oder in ein teilweise besetztes Gleis 
anzuzeigen. Die bisberige Signalisierung durch ein Ge- 
schwindigkeitszeichen ist nie als befriedigende Losung 
angesehen worden. 

Das Spatablenkzeichen soli dem Lokfuhrer angeben, 
daB nicht das Hauptsignal als Anfang des Weichen- 
bereiches gilt, sondern die Geschwindigkeit erst dann 
auf 40 km/h ermaBigt werden muB, wen n der Zug ein 
besonderes Anfangzeichen erreicht hat. 


Geschwindigkeitsanzeiger und Richtungsanzeiger 
werden i'hrer Bodeutung entsprechend verwendet. 


Fahrtregelungszeichen- werden gegebenenfalls an 
zugbedienten oder ferngesteuerten Signalen angewandt. 
Sie ersetzen die K- oder L-Scheiben upd werden von 
der Zu oder dem Zugleitbahnhof gesteuert. 


Marten Tbntjierjhhrt Halt 


Rangier-Fahrtsignale: Das Rangier-Fahrtsignal besteht 
aus zwei weiBen Lichtern in Schragstellung von links 
nach rechts, wie dies bereits beim Lichtsperrsignal — 
Signal Ve4.b — vorgesehen 1st. Das Signal hat die Be- 
deutung „-Rangierfahrt“, d. h. eine Rangierabteilung 
oder eine einzelne Lok kann weiterfahren. Fur erstere 
gilt das Signal als Zustimmung des Stellwerks an den 
Rangierleiter zur Weiterfahrt, fur einzeln fahrende Lok 

als unmittelbarer Fahr- 
auftrag des Warters, der 
in diesem Falle die Auf- 
gab6n des Rangierleiters 
ausubt. Das Signal hat 
also nicht die Bedeutung 
des alien Signals Ve 4 — 
Gleis sp err ung aufge- 

hoben oder den an sich 
negativen Begriff „Fahr- 
verfoot aufgehoben“, son- 
Abbildung 6 dern ein en positwen 

Fahrtbegriff. Es ersetzt 
damit auch das Vorrucksignal Ve 6. 


© i 


O' 


Falls im Zuge der Entwicklung . des Gleisbildstell- 
werkes sich. eine vermehrte und erweiterte Anwendung 
von RangierfahrstraBen ergeben sollte — wobei die 
Weichen nicht rnehr einzeln, sondern fahrstraBenweise 
umgestellt werden — , bliebe zu erwagen, an Stelle 
der Weichensignale besondere FahrstraBensignale zu 
verwenden, wie sie bei einer Reihe von auslandischen 
Eisenbahnen bereits eingefuhrt -sind. Diese Signale sind 
meist als Zwergsignale ausgebildet und zeigen ent- 
weder farbige Lichter oder auch nur weiBe Lichter in 
der Anordnung gemaG Abbildung 6. 

Die beiden waagerechten weiBen Lichter haben fur 
Rangierfahrten die Bedeutung „Warten“, sie ..gelten 
nicht fur Ziugfahrten. Die beiden schrag angeordneten 
weiBen Lichter entsprechen in ihrer. Bedeutung dem 
Rangier-FahrtsignaJ. Diese Signale lassen sich noch 
durch ein Rotiicht erganzen, das eingeschaltet wird, 
wenn das Signal den Flankenschutz fur Zugfahrten 
ubernimmt. 




Einfahrsignol 
nit Fruhhaltanzeiger 

rot \ 

notrot f * Halt 

grun * Fahrt 

grunjgelb ‘iangsamfahrt 

rot . Fahrt auf 

getb blinkend Ersatrsignot 


Ltcht- 

Ausfahrsignal 
mit Geschwindigkeitsanz. 

rot - Halt 

gran » Fahrt 

.grun 

gelb =Langsomfohii 

rot _ Fahrt auf 

ge/6 blinkend Ersatzsignal 
weifllweifl = Rangier fahrt 



Rangfersignal 


rot 

weiO 

wein/weifl 


Halt 

Hattbeseitigt 

Rangictiahrt 



Blocksignol 
mit Fahrtreglungsanz. 


Halt 


rot 

notrot 
grun - Fahrt 

rot = Fahrt auf 

getb blinkend Ersatzsignal 


Vorsignal 
mit Geschwindigkeitsanz 
qelb/gelb • Halt enmrten 
grun (grun - lug fahrt erwarten 
t Zugtangsamfahrt 
' erwarten 



Ucht- 

Einfahrsignal 
mit Ausfahrvorsignal 
und Geschwindig- 
keitsanzeiger 


getb/grun 


Abbildung 7 

9= rot .<2>= grun getb blinkend 

notrot <%>=gelb Q=weiO 


Lichtsignale: In Abbildung 7 1st fur einige der wich- 
tigsten Lichtsignale die Anordnung der Signallichter 
dargestellt. AuBerdem sind die vorgeschlagenen Signal - 
■begriffe angegeben. 

An dem Einfahr-, Block- und Deckungssignal ist eine 
zweite Rotlaterne als Notrot vorgesehen. Dieses Notrot 
wird eingeschaltet, wenn das Hauptrot ausfallt. 

Die Lichtsignale bieten die Moglichkeit, nicht nur 
Signale an hohen Hasten, sondern auch niedrige Signale 
— sogenannte Zwergsignale — zu verwenden. Als 
solche kdnnen sowohl die Rangiersignale als auch die 
Ausfahrsignale, z. B. an den nicht durchgehenden 
Hauptgleisen ausgebildet werden. Das ihohe Haupt- 
signal an den durchgehenden Hauptgleisen ermoglicht 
ein sehmelles Auffinden dieses ' Signals bei Durch- 
fahrten. Die Zwergsignal'e ergeben eine groBe Ein- 
sparung an Material, so daB ihre Einfuhrung eine er- 
hebliche Verbilligung der •Llchtsignalanlagcn bedeutet. 

Zugbediente Signale: Die Hauptsignale unserer Fern- 
strecken werden ausschlieBlich vom Warter bedient. 
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AuBerdem wird ihre Stellung in der Regel durch beson- 
dere Vor signale vorangezeigt. Sie stehen in Verbindung 
mit dem Streckenblock, und zwar dem sogenannten 
Handblock im Gegensatz zum automatischen Oder 
Selbstblock. Mit Selbstblock 1st ein grofier Tail der 
Berliner ;S-Bahn ausgerustet. IKlinftig soil jedoeh Selbst- 
block aueh auf F embalm en Anwendung finden. Die 
mit Selbstblock in Verbindung stehenden Sign ale 
konnen auch vom Zug betatigt werden. Diese Signale 
■bezeichnet man daher als zugbediente Signale. Dies 


sind z. B. die Lich|tsig'nale der Berliner S-Bahn. Ihre 
Grundstellung ist j,Fahrt frei“, wahrend handbediente 
Signale in Grundstellung Halt zeigen. 

(Fortsetzung folgt) 

Berichtigun g 

Im Heft 8, Seite 248;, Spalte 1, letzte Zeile sind irrtumlich die 
Worte: „am ’Signal" aijisgelassen worden. Es mufi richtig heiBen: 
,,-Dieser wird erst am \ Signal utoer einen Trafo . . 


Neuzeitliche Verkehrslenkung 

(Forisstzung aus Hsft 8) 

Andererseits wurde der Kraftwagen, dessen Tatigkeit 
sich in erster Linie auf den Nahverkehr sowie den Zu- 
bringerdienst nach und von der Eisenbahn und der 
Schiffahrt erstrecken sollte, vielfach ohne zwingenden 
Grund fur Beforderungsaufgaben iiber groBe Ent- 
fernungen eingesetzt. Da dieser Zustand im Hinblick 
auf die immer groBer werdende Inanspmchnahme aller 
Verkehrsmittel und im Interesse der reibungslosen Be- 
friedigung der Wirtschaft nicht langer in Kauf ge- 
nommen werden konnte, wui’den Ende Marz r 1946 
folgende verkehrslenkenden Organe geschaffen: 

Bei dem Ministerium fur Verkehr der DDiR der Ver- 
kehr splanungsausschuB, 

bei den acht Reichsbahndirektionen je ein Verkehr s- 
ausschuB, 

an den Brennpunkten des iiuBeren Verkehrsdienstes 
je ein Verkehr sunterausschuB. 

Ende 1950 ist in dieser Entwicklung insoweit eine 
grimdlegende Veranderung. eingietreten, daB gemaB 
einer Regierungsverordnung die V erkehrsausschusse 
und Unterausschusse aufgehort haben, als selbstandige 
Organe zu bestehen. Sie sind in den fiir Planungs- 
zwecke bereits vorhanden gewesenen Transportaus- 
schiissen aufgegangen. An Stelle des Verkehrs- 
planungsausschusses beim Ministerium in Berlin ist 
der Zentrale TransportausschuB getreten. An dem 
Aufgabenbereich der Ausschiisse hat sich durch diese 
Umstellung nichts geandert. 

Samtliche Ausschiisse sind besetzt mit je einem Ver- 
treter der Eisenbahn., Schiffahrt Und Kraftverkehr 
sowie der zustandigen Regierungsstellen. Wahrend bei 
den friiheren Verkehr sausschussen der Vorsitz in 
den Handen des groBten Verkehrstragers, der Eisen- 
bahn, lag, ist munmehr bei den Transportausschussen 
die Federfuhrung auf den jeweiligen Regierungs- 
vertreter tibergegangen. Die Hauptaufgabe der Aus- 
schoisse besteht. darin, die fiir eine sinnvolle Ver- 
kehrslenkung unerlaBliche enge Zusammenarbeit zwi- 
schen Eisenbahn, Schiffahrt und (Kraftverkehr zu 
schaffen und zu erhalten. Sie sollen im Einzelfalle 
prufen, ob daB von den Verkehr treibenden in Aussicht 
genommene Verkehrsmittel unter, Beriicksichtigung 
der Interessen der gesamten Verkehrsbedienung und 
unabhangig von den Sonderwunschen der Verfrachter 
zweckmaBig ist, oder ob zur Erreichung einer hoheren 
Verkehrsleistung ein anderes Verkehrsmittel in Frage 
kommt. Die Tatigkeit der Ausschiisse tragt iiber- 
wiegend operativen Charakteiv Im einz einen haben sich 
die Ausschiisse mit folgenden Fragenkomplexen zu be- 
fassen: 

a) Auf dem Gebiete der Verkehrslenkung 

1. iZweckmaBigste Aufgabenteilung zwischen Eisen- 
bahn, Kraftverkehr und Schiffahrt im besonderen 
bei der Abwicklung von Massenverkehr. 

2. Feststellung und Beseitigung von Parallelverkehr 
zwischen den einzelnen Verkehrstragern. 

3. Ausschaltung aller ungesunden Wettbewerbs- 
gedanken zwischen den Verkehrstragern. 

4. Einschrankung von unnotigen Kraftwagenleer- 
fahrten. Ggf. Auslasturig durch Eisenbahngiiter. 
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5. SchlieBung von Verkehrslucken in abgelegenen 
Gebieten durch Zusammenarbeit der Verkehrs- 
trager. 

6. Mitwirkung Ij/ei der Erstellung verkehrslenken- 
der Anordnurigen wie Verkehrssperren aller Art 
und Uberwacliung der Durchfiihrung. 

b) Auf dem Gebiete der Verkehrsentflechtung 

1. Laufende Beo^achtung ,und Untersuchung des Ge- 
samtverkehrs ; zur Feststellung von verkehrlich 
unwlrtschaftlibhen Transporten, z. B. Beforderung 
iiber unnotig: groBe Entfernungen, Gegenlaufe, 
Eckverkehre usw. 

2. MaBnahmen ijmd Anregungen zur Verhiitung der- 
artlger unwirtschaftlicher Transporte durch Ver- 
standigung der Regierungsstellen und Bereinigung 
der Lieferbeziehungen. 

Die Transportplanjung bei der Deutschen Reichsbahn 

Aus der Vielzahl der Einzelaufgaben, die ein 
Transportunternelimen naturgemaB zu erledigen hat, 
hebt sich eine im,mer wieder besonders her aus: Der 
Wirtschaft ist taglich eine ausreichende 
Anzahl Guterwagen zur Beladung zur 
Verfiigung z u stelle n. Gegeniiber dieser Haupt- 
aufgabe, der ta^lichen Wagenstellung, treten alle 
iibrigen operativen Handlungen des Eisenbahndienstes 
wie z. B. die Entlkdung, der Leerwagenausgleich oder 
die Beforderung Versand- zum Zielbahnhof zu- 

nachst zuriick. Die Entwicklung der Wirtschaft in der 
Deutschen Demokratischen Republik stellt an die 
Eisenbahn erhebljiche Anfordemngen. Auch die An- 
zahl der taglich |zur Beladung zu stellenden Giiter- 
wagen ist in stet^m Ansteigen begriffen. Die Eisen- 
bahn wird ihre j groBen Aufgaben im Rahmen des 
Funfjahrplans zuiln Nutzen der Gesamtheit nur dann 
erfullen konnen, | wenn die Verkehrsabwicklung im 
voraus richtig du::chdacht, der Fahrzeugpark rationed 
ausgenutzt und die Wagenumlaufzeit erheblich ver- 
kurzt wird, Um ihsbesondere die Tagesbeladung durch 
die Verfrachter rechtzeitig organisieren zu konnen, 
wurde das Transportplanungsverfahren eingefuhrt, das 
im Gesetzblatt TfTr. 112 vom 3.10.1950 veroffentlicht 
und mit Wirkunij? vom 1. 11. 1950 in Kraft gesetzt 
wurde. Nach diesfm neuen Verfahren stellt das Mini- 
sterium fiir Verkehr in Zusammenarbeit mit den 
Transportbedarfs-< und Verkehrstragern auf der 
Grundlage des Yolks wirtschaftsplanes einen monat- 
lichen Transportpllan auf. Dadurch soli in erster Linie 
erreicht werden: -I 

a) Die Giiterstrbme innerhalb der Deutschen Demo- 
kratischen Republik richtungsmaBig zu steuern; 

b) unwirtschaftjiche Transporte und Gegenlaufe aus- 
zuschlieBen; ; 

c) zur Beschleunigung des Wagenumlaufes und zur 
Erleichterung der betrieblichen Handlungen an 
Eisenbahnknbtenpunkten die Transporte, besonders 
von Massengjatern in ausgelasteten und geschlos- 
senen Ziigeri durchfiihren, wodurch die Selbst- 
kosten erheblich gesenkt werden; 

d) die Betriebsrtiittel, also Guterwagen und Lokomo- 
tiven, entspbrechend der geplanten Strecken- 
belastung und nach MaBgabe der zu erledigenden 
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Aufgaben richtig zu verteilen und wirtschaftlich Tag zu Tag an Bedeutung gewonnen haben. Ihr be- 


auszunutzen; 

e) die Reihenfolge (Dringlichkeit) fur die Wagen- 
stellung festzulegen; 

f) Unterlagen fur genaueste Betriebsplanungen 
schaffen. 

Die Technische Planung 

Neben dem Transportplan wird von der General- 
direktion Reichsbahn fur ihren Bereich monatlich ein 
technischer Plan herausgegeben, der fur jede Reichs- 
bahndirektion Tagesrichtzahlen fur die operativen Ar- 
beiten enthalt. 1st das Ziel des Transportplanes, die 
Beladung als Hauptaufgabe zahlenmaBig und rich- 
tungsweise festzulegen, so besteht die Bestrebung des 
technischen Planes darin, die er.forderlichen Voraus- 
setzungen zu schaffen und die Durchfuhrung des 
Transportplanes betrieblich, verkehrlich und ma- 
schinentechnisch sicherzustellen. Die Forderung eng- 
ster Zusammenarbeit unter den operativen Dienst- 
stellen ist ein Leitgedanke der technischen Planung. 
Um die meist sehr hohen Forderungen der Wirtschaft 
nach Wagenraum erfullen zu konnen, mussen alle 
Moglichkeiten ausgenutzt werden. Die DurchlaBfahig- 
keit der Strecken und Aufnahmefahigkeit der Bahn- 
hofe spielen dabei eine ebenso groBe Rolle wie die 
Be- und Entladekapazitat einzelner Ladestellen. Kurz, 
all die zahlreichen Umstande, die auf die Leistungs- 
fahigkeit hemmende oder fordernde Einfliisse haben, 
miissen bei der Aufstellung des technischen Planes 
beachtet werden. Im allgemeinen soil die technische 
Planung folgende Moglichkeiten bieten: 

a) Den Wagenumlauf zu beschleunigen, um mehr 
Leerwagenraum zu gewinnen; 

b) den voraussichtlichen Wagenumlauf und die ge- 
samte Verkehrsabwicklung zwischen alien Be- 
zirken und Unterbezirken theoretisch zu konstru- 
ieren, um durch laufende Vergleiche zwischen 
Theorie und Praxis die fur eine Verkehrslenkung 
erforderlichen Erkenntnisse zu gewinnen; 

c) die gewonnenen Erkenntnisse durch fortlaufende 
Betriebssteuerung auszuwerten. 

Verkehrs- und Betriebsilberwachung 

Grundbedingung fur die Moglichkeit einer wirkungs- 
vollen Verkehrslenkung ist eine standige Verkehrs- 
und Betriebsuberwachung, die die wirkliche Verkehrs- 
lage jederzeit erkennen und beurteilen laBt. Zu diesem 
Zwecke wurde seit 1945 ein neuzeitliehes Meldesystem 
aufgebaut, das in seiner jetzigen Form alien Forderun- 
gen gerecht wird. Zugleitungen und Oberzugleitung, 
Verkehrsuberwachungen, Unterverteilungsstellen und 
Oberverkehrsliberwachung siind die operativen Organe, 
die seit 1945 gegen friiher bedeutend erweiterte Auf- 
gaben zugeteilt erhielten. Ihre. raumliche Unterbrin- 
gung nebeneinander begunstigt die Erfullung der For- 
derung nach guter Zusammenarbeit des gesamten 
Operativdienstes. Durch die mehrfach t^glich zu mel- 
denden "Obersichten liber die Verkehrs- und Betriebs- 
lage erhalten die zentralen Stellen, in deren Handen 
die Verkehrsleitung und Betriebslenkung liegt, ein 
auBerordentlich klares und beinahe luckenloses Bild 
der Verkehrs- und Betriebsabwicklung. Alle wichtigen 
Vorgange, die sich im AuBendienst von der ortlichen 
Verkehrsbedingung bis zur Zugf or derung abspielen, 
werden laufend zahlenmaBig beleuchtet. Der Zahlen- 
spiegel, den uns die operativen Meldungen ver schaffen, 
ist zunachst einmal erforderlich zur Plankontrolle. 
Durch tagliche Vergleiche zwischen Plan und Erfullung 
kann der jeweilige Stand der Monatsleistung festge- 
stellt werden. Zum anderen bieten die Zahlen aber 
auch die Moglichkeit, am Ende des Meldezedtraumes 
(24 Uhr) einen kritischen Riickblick liber das Geleistete 
und eine Vorschau auf den neuen Meldezeitraum zu 
halten. DaB die einzelnen Meldungen nach betrieb- 
lichen und verkehrlichen Gesichtspunkten eingehend 
durchleuchtet werden, um Mangel im Betriebsablauf 
oder in der Verkehrsbedienung sofort erkennen und 
EntlastungsmaBnahmen anordrien zu konnen, istselbst- 
verstandlich. 

' Samtliche Verkehrs- und Betriebslagemeldungen 
faBt man neuerdings unter der Bezeichnung „opera- 
tive Meldungen und iStatistiken {< zusammen, die von 


zeichnendes Merkmal ist die Schnelligkeit, mit der 
sie aufgestellt und ausgewertet werden. Wenige Stun- 
den nach MeldschluB mussen die Ergebnisse zahl- 
reicher AuBenstellen bereits bei der Direktion vor- 
liegen, die nach Begutachtung der Unterlagen ihre 
Lenkungsanordnungen unverzliglich erteilen muB, 
well sie anderenfalls zu spat kommen, um uner- 
wiinschte Entwicklungen abzustoppen. Bei den An- 
gaben der operativen Meldungen und Statistik handelt 
es sich um Zahlen, die nur.dann Wert behalten, wenn 
sie einen* hohen Richtigkeitsgrad auf weisen, nicht etwa 
nur Annaherungswerte darstellen. Geringe Melde- 
fehler, die toils auf Horfehler und MiBverstandnisse, 
teils auf die geforderte Raschheit bei der Aufstellung 
zdruckzufuhren sind, mussen in Kauf genommen wer- 
den und nehmen den Zahlen nichts von ihrer Bedeu- 
tung. Die Durchfuhrung des operativen Dienstes und 
der Meldungen erfordert einen erheblichen Personal- 
aufwand. Er ist aber erforderlich und macht sich 
zweifellos auch bezahlt, wenn damit eine intensive 
Verkehrs- und Betriebsliberwachung erreicht wird, 
durch die allein eine Verkehrslenkung erfolgreich ge- 
staltet werden kann. DaB man sich auch im operativen 
Meldedienst auf die unbedingt notwendigen Zahlen- 
angaben beschranken und unnotigen Zahlenaufwand 
schon im Interesse einer dringend gebotenen Ent- 
lastung des AuBendienstes vermeiden sollte, ist eigent- 
lich Selbstverstandlichkeit. Gleichwohl ist heute die 
Gefahr vorhanden, daB der unverkennbare Wert der 
operativen Meldungen iiberspitzt wird, was leicht da- 
zu flihrt, daB eine formliche Inflation von Meldungen 
das wirkliche Bild der Lage nur verwirrt und unnotige 
Unkosten bereitet. 

SchluBbetrachtungen 

Vieles wurde in den letzten Jahren getan, noch mehr 
bleibt zu tun. An dem uns seit Jahren vorschwebenden 
Ziel sind wir. zweifellos noch nicht angekommen. Wir 
besitzen wohl in der Deutschen Reichsbahn wieder ein 
Transportunternehmen, das groBeren Aufgaben ge- 
wachsen ist^ wie die Durchfuhrung des Zweijahrplans 
bewiesen hat. Der Funfjahrplan wird weitere Bewah- 
rungsproben von uns verlangen, die unsere ganze 
Schaffenskraft in Anspruch nehmen werden. 

Marches schwierige Problem wurde bewaltigt, neue 
Probleme tauchen taglich vor uns auf. Die jahrelangen 
Bestrebungen der Eisenbahn um eine ununterbrochene 
Be- und Entladung auch wahrend der Nachtstunden 
und an ;Sonn- und Feiertagen, deren Ziel eine weitere 
Verkiirzung des Wagenumlaufes sein soil, wurden 
Ende 1950 durch eine Verordnung der Regierung ge- 
stutzt. Wenn die Eisenbahn im Funfjahrplan ihr hohes 
Ziel erreichen will, d'ann wird sie weiterhin auf die 
Mithalfe dor Wirtschaft angewiesen sein. Erst wenn 
der letzte Verfrachter die ISTotwendigkeit einer un.- 
unterbrochenen Be- und Entladung auch wahrend der 
Nachtstunden und an Sonn- und Feiertagen eingesehen 
haben wird, werden die Bemuhungen der Eisenbahn 
um ausreichenden Wagenraum den gewun&chten Erfolg 
haben. 

Ein weiteres wichtiges Verkehrsproblem -wird z. Z. 
in der Offentlichkeit lebhaft diskutiert. Es handelt sich 
um die planmaBige Verladung von Massengutern. Be- 
trachtet man die Gesamtheit der bei uns taglich ver- 
ladenen Guter, so heben sich nach verschiedenen Rich- 
tungen ganz bestimmte Guters.trome heraus. Durch 
Zusammenfassung dieser Beforderungsauftrage von 
gleichen Vers and- nach gleichen Empfangsbezirken 
kann die betriebliche Aufgabe der Eisenbahn wesent- 
lich vereinfacht und der Wagenumlauf weiterhin ge- 
senkt werden. Allerdings miiBte auch hier die Wirt- 
schaft durch’ zweckentsprechende Umdispositionen der 
Verladetage ihr Entgegenkommen unter Beweis stellen. 

Nur ein Tachmann auf dem Gebiete des Verkehrs 
wird nicht ig errnessen konnen, wieviel dazu gehorte, 
aus dem planlosen Durcheinander der ersten Tage nach 
Kriegsende wieder ein sinnvolles, geordnetes Handeln, 
aus einer von Zufalligkeiten und ortlichen Verhaltnis- 
sen abhangigen Betriebsfuhrung wieder einen plan- 
maBigen Betriebsablauf und aus einer von Kleinbelan- 
gen abhangigen Verkehrsbedienung wieder einen der 
Gesamtheit dienenden Verkehrsapparat zu schaffen. 
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IlMftvewefa 

Berufsbilder fur Verkehrskaufleute schaffen 


Einige Diskussionsbeitrage zur Qualifikation der 
betiieben 

Der Ausbildung des Nachwuchses in den volkseigenen 
Verkehrsbetrieben mub ein besonderes Augenmerk 
geschenkt werden. Dies wurde bereits des ofteren von 
den daran interessierten Kreisen festgestellt. Noch aber 
besteht keine vollige Klarheit uber den Weg, der zur 
Erreichung dieses Zieles gegangen werden mub. Klar- 
heit jedoch fordern von uns schon die groben Auf- 
gaben, die im Rahmen unseres ersten Funfjahr plans 
unseren volkseigenen Verkehrsbetrieben erwachsen. 

.. Im 'Heft 6 der Zeitschrift „Der Verkehr" veroffent- 
lichten wir einen Artikel von Horst Kiimmel, der sich 
mit der Qualifizierumg der Ausbildung in den volks- 
eigenen Verkehrsbetrieben beschaftigt. Dieser Artikel 
hat offenbar in weitesten Kreisen des Kraftverkehrs 
eine rege iDisikussion hervorrufen, denn es liegt 
uns eine Anzahl von Diskussionsbeitragen hierzu vor. 
Um sich dem gewiinschten Endziel rasch zu nahern, 
ist es erforderlich, dab diese Diskussion erweitert und 
verstarkt wird. Wir veroffentlichen deshalb in dem 
vorliegenden Heft auszugsweise einige dieser Beitrage 
und glauben, dab dadurch mitgeholfen wird, die Frage 
der Qualifikation des Nachwuchses in den volkseigenen 
Verkehrsbetrieben bald zu klaren. 

Herr Gunther Donndorf aus Leipzig schreibt: 

Es ist eine Tatsache, dab die bestehenden Lehrplane 
— sofern iiberhaupt vorhanden — den Gegebenheiten 
nicht mehr entsprechen. Ich halte es aber fur eine zu 
starke Spezialisierung, wollte man nur einen Kraft- 
verkehrskaufmann ausbilden. Wie der Verfasser 
dieses Artikels sehr richtig feststellte, werden die in 
dem Verkehrswesen ausgebildeten kaufmannischen 
Lehrlinge oftmals in die Bietriebe iiberwechseln, die' 
Produktions- oder Handelsbetriebe sind. Aber hier mub 
der Lehrling, um die bestmogliche Arbeit leisten zu 
konnen, alle Zweige des Verkehrswesens kennen, d. h. 
zumindest die wich tigs ten rechtlichen, organisato- 
rischen und tariflichen Bestimmungen aller Verkehrs- 
trager beherrschen. Es gibt selten einen Verkehrs-, 
Produktions- oder Handelsbetrieb, der sich nur eines 
Verkehrstragers bedient. 

Meine Vorschlage fur die Ausbildung von Verkehrs- 
kaufleuten oder Speditionskaufleuten konnen sich nur 
auf das Theoretische beschranken. Auf Grund jahre- 
langer Erfahrungen schlage ich folgende Lehrplane 
fur die Ausbildung in der Schule vor: 

1. Lehrjahr 

1. Trimester: Was bedeutet Verkehr? Die Geschafte der 

Frachtfiihrer nach HGB. Entwicklung der 
Eisenbahn 

2. Trimester: Die EVO unter besonderer Berucksich- 

tigung der Beforderung von Gutern 

3. Trimester: Fortsetzung der Beforderung von Gutern, 

Exprebgut und Tieren. 

2. Lehrjahr 

1. Trimester: Der Kraftverkehr, die ATG, die KVO 

und RKT 

2. Trimester: Fc .tsetzung von RKT, NVP, Spezialfragen 

de ^ Kraftverkehrs, £>trabenverkehrsord- 
nung 

3. Trimester: Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt. 

3. Lehrjahr 

1. Trimester: Die ADSp und die Nebengeschafte des 

Spediteurs 

2. Trimester: Lagergeschaft und Mobeltransport, Inter- 

nationale Zusammenarbeit 

3. Trimester: Wiederholung. 
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Ausbildung in (ten volkseigenen Verkehrs- 


Neben diesem reinen Fachunterricht, der sich uber 
izwei Stunden jeWoche erstreckt, wird noch eine Stunde 
Fachrechnen unt<;rrichtet. Dieses Rechncn geht parallel 
zur Fachkunde und deshalb wird im 

1. Lehrjahr: Fachrechnen im Eisenbahnguterverkehr 

2. Lehrjahr: R^chnen nach RKT und NVP 

3. Lehrjahr: Mpbeltransportrechnen und Wieder- 

holung 

durchgefuhrt. ■ 

Wenn von detn Verfasser des obengenannten Ar- 
tikels gefordert jvird, dab Verkehrs- und Wirtschafts- 
geographie geleh^t werden mub, so kann ich das nur 
star listens untersjtreichen, obgleich der Lehr plan wohl 
dieses Fach nicnt vorsieht. 

Wenn auberdehi der Vorschlag gemacht wird, die 
besten Lehrlinge! auf eine Fachschule zu schicken, so 
ware das begrubenswert. . Mir ist aber nicht bekannt, 
dab eine solche Fachschule besteht. 

Aus Sachsen-Anhalt ubermittelte die Hauptabteilung 
Verkehr des Minfsteriums fur Wirtschaft folgende Stel- 
lungnahme: 

„Das ausgearb^itete Berufsbild eines Kraftverkehrs- 
kaufmannes ist i|n jeder Form prazise durchdacht und 
fur eine geplante Ausbildung gut verwendbar. Die ge- 
plante Lehrzeit fon 2 H Jahren ist zur Erlangung der 
Grundkenntnisse ausreichend. Eine weit.ere Verwen- 
dung in den einjzelnen Abteilungen ist in dem Plan 
gleichfalls beruclisichtigt, wonach sich die zukiinftigen 
Kraftverkehrskaitfleute die entsprechenden Spezial- 
kenntnisse im Liufe ihrer Tatigkeit aneignen mlissen. 

Die Punkte a bjis e umreiben samtliche Aufgaben, die 
fur die Ausbildung mabgebend sind. Weitere Auf- 
igabengebiete in | die Ausbildung vorzuschlagen, wird 
nicht fur vorteilljiaft erachtet. In der Reihenfolge der 
Ausbildung wird ; es fur vorteilhaft erachtet, die Kraft- 
fahrzeugtechnik vor die Ausbildungszeit im Verkehrs- 
wesen zu nehmeh. Begriindet wird der Vorschlag da- 
mit, dab die kaufmannische Ausbildung durch 14 Jahr 
praktische Tatigkeit, z. T. in der Werkstatt, unter- 
brochen wird. Bei der Kurze der Lehrzeit und den 
umfangreichen Lfehrstoffen wird sich die Unterbrechung 
der kaufmannischen Ausbildung evtl. nachteilig aus- 
wirken. Auberdefn kann sich die kurze Zeit der Aus- 
bildung in der jWerkstatt auf den Lehrling so aus- 
wirken, dab er |mehr Interesse fur eine technische 
Ausbildung entwjckelt und dann in diesem Beruf seine 
Lehrzeit ungehindert fortsetzen kann.“ 

I 

Die VVB Krafjtverkehr Land Thuringen nimmt zu 
dem Berufsbild dps Kraftverkehrskaufmannes wie folgt 
Stellung: 

„Es ist erfreuliph, dab man bei diesem Berufsbild den 
Eigenheiten eines Verkehrsbetriebes Rechnung getragen 
und die erwunschten Fertigkeiten auf verschiedenen 
Spezialgebieten s.ufgefiihrt hat. Die Fertigkeiten und 
Kenntnisse, welche ein Lehrling nach 2j^jahriger Lehr- 
zeit besitzen mub, durfen nicht nur allgemeih kauf- 
mannischer Art sein. Daher erschienen uns die ge- 
wiinschten Fertiglkeiten und besondere Fachkenntnisse 
im Verkehrswesen wichtig. Die Erwerbung dieser 
Kenntnisse darf jedoch nicht auf Kosten der allge- 
meinen kaufmannischen oder betriebswirtschaftlichen 
Ausbildung gehen. Wenn wir betrachten, clab ein 
Kaufmann heutp neben den finanzwirtschaftlichen 
Fragen auch eind sehr gute Kenntnis in der Betriebs- 
wirtschaft habenj mub, wobei die Planung nur ein 
Teilgebiet der Bdtriebswirtschaft darstellt, ist die vor- 
gesehene Ausbildimgsdauer in der kaufmannischen Ab- 
teilung unseres Erachtens nach zu gering. Ein Teil 
unserer Betriebsjleiter der Verkehrsibetriebe hat in 
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seiner Jugend ein einseitiges, meist nur technisches 
Wissen erlernt. Besonders bei den Technikern zeigt 
sich der Mangel, daB sie sich an betriebswirtschaft- 
liehe Probleme nicht recht heranwagen. Es muB daher 
bei der Ausbildung von Kraftverkehrskaufleuten auf 
die Betriebswirtschaft ein bes.onderes Augenmerk ge- 
legt werden. 

Wir halten folgende Ausbildungsstufen fiir ange- 
bracht: 

1 . Kraf If ahrzeugtechnik (Ausbildungszeit Vi Jahr) 
Erl-ernen der Arbeitsvorgange in den Werkstatten, 
Kenntnisse iiber Fahrzeugarten, Fahrzeugkunde, 
Kraftfahrzeugzulassung, iStraBenv erkeh rsord nu ng , Be- 
arbeitung von Kraftfahrzeugunfallen, Unfallverhu- 
tung. 

Wir schlagen vor, daB in diese Ausbildungsstufen 
noch das Erlernen des genauen Tra ns por t aibl auf es 
mit den erforderlichen statistischeri Eintragungen 
aufgenommen wird. 

2. Verkelirswesen (Ausbildungszeit 1 Jahr) 
Auftragnahme, Ausschreiben von Fracht- und Trans- 
portpapieren, Tarif-Abte.ilung, Auswertung der Ein- 
satztage der Kraftfahrzeuge mit der erzielten 
Leistung, Ausrechnen des Tonnageraumes, Renta- 
bilitatserrechnung. Da die betriebswirtschaftliche 
Statistik sehr eng mit der erstgenannten zusammen- 
hangt, kann man unserer Meinung nach diese Gebiete 
nicht in zwei Arbeitsgebiete aufteilen. Unsere Ver- 
kehrsbetriebe sind in der Hauptsache so geartet, 
daB die Einsatzleitung und Einsatzlenkung gleich- 
zeitig die betriebsstatistischen Angaben erstel.lt und 
auch auswertet. 

3. Kaufmannische Abteilung (Ausbildungszeit 1 % Jahr, 
davon 3 A Jahr in der Planungsabteilung) 

Wir schlagen vor, die Ausbildungszeit in der kauf- 
mannischen Abteilung — insbesondere in der Be- 
triebswirtschaft — um Vi Jahr gegenuber dem uns 
vorliegenden Vorschlag zu erweitern. Wie schon ein- 
gangs erwahnt, ist eine griindliche Kenntnis der Be- 
triebswirtschaft Vor&ussetzung fiir die Wirtschaft- 
lichkeit ernes-- Verkehrsbetriebes. Demgegeniiber 
halten wir eine Ausbildungszeit von V2 Jahr in der 
Planabteilung fiir zuviel, da die Praxis erwiesen hat, 
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daB in den Verkehrsbetrieben der Planer und der 
Betri ebswirt schaftler meist ein und dieselbe. Person 
sind. Die hauptsachlich anfallenden Planarbeiten 
sind die Erstellung des Betriebsplanes, des Grob- 
finanzplanes sowie des Kraftenachwuchsplanes. Vor- 
aussetzung ifiir eine igute Planung ist und foleibt die 
Beherrschung der Betriebswirtschaft. Auf Grund der 
praktischen Erfahrungen kommen wir zu diesen 
Schliissen.“ 

Kollege Berger, Berlin, hat sich ebenfalls Gedanken 
iiber die angeschnittene Frage gemacht. Er schreibt: 

„Die bisherigen Berufsbilder des Industrie- und Spe- 
ditionskaufmannes lassen erkennen, daB sie den heu- 
tigen .Anfordenmgen. eines dm LKraftverkehr beschaf- 
tigten K-aufmanes in keiner Weise entsprechen. Weil 
also die Notwendigkeit vorliegt, Berufsbilder zu 
schaffen, die den Erfordernissen der Zeit entsprechen, 
hat der Artikel des Kollegen Kiimmel im volkseigenen 
Kraftverkehr ein starkes Echo hervorgerufen, Es muB 
jedoch bei der Aufstellung der neuen Berufsbilder in 
Betracht gezogen werden, einen Kraftverkehrskauf- 
mann heranzubilden, der entweder in Kraftfahrzeug- 
Reparaturwerkstatten oder in Verkehrsbetrieben des 
Kraftverkebrs eingesetzt werden kann. Da mir der 
Artikel des Herrn Donndorif bekannt ist, mochte ich 
dazu noch etwas feststellen. Ich bin nicht dbr Ansicht, 
die Herr Donndorf vertritt, daB der K'raftverkehrs- 
kauifmann alle Zweige des Verikehrswesens (Deutsche 
Heichsbahn, Schiffahrt und Kraftverkehr) beherrschen 
muB. Jcdoch ist es notwendig, daB er die wichtigsten 
Bestimmungen und Gesetze des gesamten Transport- 
wesens kennt. Es erscheint mir notwendig, an dieser 
Stelle zu betonen, daB wir endlich davon abgehen 
miissen, einen Nachwuchs heranzubilden, der zwar auf 
alien Gebieten Bescheid weiB, aber kein bestimmtes 
Sachgebiet vollig beherrscht. Es ist wichtig, Fachkrafte 
mit Spezialkenntnissen im Kraftverkehr zu entwickelh. 
Weiter halte ich es fiir richtig, daB sich die General- 
direktion Kraftverkehr mit dem Gedanken vertraut 
macht, eine Fachkommission zu bilden, die es iiber- 
nimmt, die Berufsbilder und den Ausbildungsgang 
auf Grund der bisherigen Erfahrungen und dieser Dis- 
kussion entsprechend der Notwendigkeit, wie sie fiir 
die volkseigenen Verkehrsbetriebe vorliegt, zu be- 
arbeiten.“ 


Von Obering. Herbert H eider 

Betriebserfahrungen — Einsatzmoglichkeiten 


Der Obus 

Entwicklung — 

VorgescMclite: 

Der elektrische Oberleitungsomnibus, kurz Obus ge- 
nannt, ist eine deutsche Erfindung, die durch Werner 
von Siemens im ’ Jahre 1882 verwirklicht wurde. 
Werner von Siemens eroffnete v 1882 die Probestrecke 
Berlin — Halensee mit einem v pferdewagenahnlichen 
Fahrzeug, in welchem zwei Motoren mit je 2,2 kW 
den Antrieb vornahmen. Der deutsche Ingenieur Max 
Schiemann folgte 1901 mit einer verbesserten Aus- 
fiihrung. Er nahm die Strecke Konigstein — Bad Konigs- 
brunn (Bielatalbahn) in Betrieb und 1903 die Strecke 
Dresden-Stadtgrenze — Klotzsche. Trotz guter Ergebnisse 
auf diesen Probestrecken ging die Entwiddung nicht 
weiter, und es war in Deutschland nicht moglich, den 
Einsatz des Obus zu erweitern, wie es ihm auf Grund 
der guten Versuchsergebnisse zugekommen ware. 

Im Jahre 1911 ubernahm England die ersten Fahr- 
zeuge aus Deutschland und erprobte diese erfolgreich. 
Auf Grund der guten Ergebnisse stellte 1921 die S’tadt 
Birmingham ihr Verkehrsnetz auf Oberleitungsfahr- 
zeuge um. Ihrem Beispiel folgte eine ganze Reihe von 
Stadten. Fast zu gleicher Zeit nahm auch in Amerika 
die Entwicklung des Obus seinen Lauf.- In Deutsch- 
land dagegen, dem Ursprungsland des Obus, ersetzte 
man stillgelegte StraBenbahnen durch Benzin-Omni- 
busse. Und das zu einer Zeit, als Benzin ausschlieBlich 
Einfuhrware darstellte. In England, in Amerika, der 
Schweiz und Italien gewann der Obus spater groBere 
Bedeutung. Wir konnen feststellen, daB der Obus in- 


zwischen auch in der Sowjetunion ein beliebtes und ein 
in zahlreichen GroB- und Mittelstadten vorhandenes 
Verkehrsmittel ist. 

Im Jahre 1931 wurde die erste deutsche Obuslinie auf 
neuzeitlicher Grundlage bei Dusseldorf zwischen Mett- 
mann — Gruiten errichtet. Ende 1933 nahm die Berliner 
Verkehrs-Gesellschaft den Obusbetrieb auf, und von da 
an setzte seine Weiterverbreitung ein. 

Ende 1940 waren in Deutschland etwa 62 Obusse in 
Betrieb und et'wa 375 im Bau. Der Hitlerkrieg unter- 
brach jedoch die Entwicklung, und erst 1947 konnte an 
die Erweiterung und den Neubau von O'buslinien ge- 
dacht werden. Dresden eroffnete seine 8,7 km lange 
Strecke am 8. November 1947 mit vier Fahrzeugen, wo- 
von drei im Einsatz waren. Zur Zeit besitzt Dresden 
13 Obusse, und die Streckenlange betragt 14,2 km, wobei 
sieben Obusse im Einsatz sind. 

Der Obus steilt auch heute noch ein junges und 
modernes Verkehrsmittel dar, und sein Einsatz ist in 
Fachkreisen umstritten. 'Bei Untersuchungen uber die 
Befriedigung der Verkehrsbedurfnisse in Klein- und 
Mittelstadten muB man den Einsatz der StraBenbahn, 
des Obus und des Omnibus ins Auge fassen. Bei 
GroB- und GroBtstadten muB die Betrachtung auf 
Untcrgrund- und Schnellbahnen erweitert werden. 

Der EntschluB, die StraBenbahn, den Obus oder den 
Omnibus als Verkehrsmittel einzufuhren, setzt eine 
sorgfaltige Prufung vom volkswirtschaftl'ichen und 
stadtebaulichen Standpunkt voraus. Man muB dabei in 
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erster Lime die Verkehrsdichte und die Verkehrsraume, 
die bestrichen werden sollen, beriicksichtigen. Im all- 
gemeinen kann man jedoch sagen, dab der Obus das 
gegebene Vcrkehrsmittel fur Klein- und Mittelstadte 
darstellt. 

Die Erfahrungen der zuriickliegenden Zeit haben bc- 
wiesen, dab bei einer verkehrsnotwendigen Wagenfolge 
von 10 Min. und weniger die Strabenbahn trotz hoherer 
Anlagekosten den anderen Verkehrsmitteln betrieblich 
und wirtschaftlich uberlegen ist. Den hoheren Kapitals- 
aufwand und die notwendigen Unterhaltungskosten fur 
die Gleisanlage, die ja bei den anderen Betriebsmitteln 
wegfallen, wird man also in oben angefuhrtem Falle 
nicht als Nachteil ansehen konnen. Wird jedoch zur 
Befriedigung eines Verkehrsbedurfnisses eine halb- bis 
einstundige Wagenfolge verlangt, so wird heute nie- 
mand mehr eine Strabenbahn bauen. 

Man kann allgemein sagen: Der Betrieb einer 
Strabenbahn ist durch hohe Anlagekosten und niedrige 
Betriebs- und Unterhaltungskosten, der eines Omnibus- 
betriebes durch niedrige Anlagekosten und hohe Be- 
triebs- und Unterhaltungskosten gekennzeichnet. Der 
Obusbetrieb liegt zwischen beiden. 

Das Verhaltnis im Kapitalsaufwand zwischen Straben- 
bahn — Obus — Omnibus betragt etwa 4:2:1, 

Die Ermittlung des Verkehrsbediirfnisses kann durch 
Einsatz von Omnibussen erfolgen. Zu beachten ist 
jedoch, dab erfahrungsgemab bei Ubergang zum Obus- 
betrieb dasselbe wesentlich ansteigt, infolge der Beliebt- 
heit dieses neuartigen Verkehrsmittels. 

In Nachfolgendem sei ein Uberblick liber den Einsatz 
und die geplante Weiterverwendung des Obus in 
Deutschland, der Sowjetunion und in England gegeben. 

Deutschland: 

Die Gesamtzahl der bis 1. Marz 1941 in Betrieb, in 
B a u und in Bestellung befindlichen Anlagen: 


1. 14 Betriebe mit; 70 Obussen und insgesamt 111,9 km 
Strcckenlange. ; 

2. 14 Betriebe (ein&chl. Nachbestellungen) mit 201 Obus- 
sen und etwa lt5 km ;Streckenlange in B a u. 

3. 21 Betriebe (ein^chl. Nachbestellungen) mit 302 Obus- 
sen und etwa 485 km S'treckenlange in Bestel- 
lung . 1 

Der bedeutendsie Obusbetrieb in der Deutschen 
Demokratischen Rlepublik wickelt sich in folgenden 
Stadten ab: Dresden, Leipzig, Erfurt, Zwickau, Weimar, 
Gera. 

Der Obus hat da mit auch in Deutschland den Beweis 
erbracht, dab er sjch als neuzeitliches, wirtschaftliches 
und zuverlassiges yerkehrsmittel einsetzen labt. 

Sowjetunion: 

iEs ist interessant zu wissen, dab der erste Nachkriegs- 
FiAnfjahrplan in d$r Sowjetunion die Anschaffung von 
1750 Strabenbahnw'agen, 3000 Obussen und 22 000 Omni- 
bussen vorsieht. Zijr Zeit unterhalten ungefahr 20 Stadte 
in der Sowjetunioh einen Obusbetrieb. Es sei jedoch 
hierbei darauf aufrnerksam gemacht, dab diese Zahl nur 
die Anlagen vonk Juni 1949 angibt. In Wirklich- 
keit ist ein starkesj Ansteigen dieser Zahl und starkes 
Erweitern der in betrieb befindlichen Linien bekannt- 
gegeben worden. li/Ioskau selbst besab schon vor dem 
Kriege den grobten Obusbetrieb der Welt mit Aus- 
nahrne von London. Bis 1950 wurde die Streckenlange 
der Obuslinien auf 460 km erweitert und die Zahl der 
Fahrzeuge gegenutyer der des Jahres 1940 verdreifacht. 
1949 betrug der Anted der Obusse am Gesamtverkehr 
Moskaus rund 10 Brozent. 

England: 

Seit 1911, dem Jahr der Ubernahme des Obus aus 
Deutschland, ist eine starke Entwicklung feststellbar. 
Der S'trabenbahnbfetrieb war schon seit langerem zu- 
gunsten des Omniibus- und spater des Obusbetriebes 


jugendfreunde aus alter Welt 
waren die ersten Fahrgaste 

Erste Obuslinie im demokratischen Sektor erioffnet 

Am 1. August, genau zwei Jabre nach der iSpaltung 
der BVG auf amerikamischen Befehl, wurde im demo- 
kratischen Sektor Berlins die erste Obuslinie ein- 
geweiht. In einer kleinen Feierstunde wurde die Linie 
O 40 Robert-Koch-Platz— Ostbahnhof dem Verkehr 
iibergeben. 

Wie vor alien anderen Zweigen unserer Wirtschaft 
stehen -auch vor der BVG im. Rahmen des Fiinfjahr- 
plans grobe Aufgaben, die es zur Verbesserung der 





Verkehrsiverhaltnisbe unserer Stadt zu losen gilt. 
Unsere We-rktatigein solien schmell, sicher und bequem 
ihre Arbeitsstatten erreichien oder in die schone Um- 
gebung Berlins gelangen. 

Ein Schritt vorwarts auf diesem Wege wurde mit 
der Erbffnung der; ersten Obuslinie getan. Die Reise- 
geschwindigkeit liegt etwa 20 Prozent fiber der der 
Strabenbahn und 15 Prozent fiber der gewohnlicher 
Omnibusse. Fiir idle rund sieben Kilometer lange 
Strecke vom Robert-Koch-Platz bis zum Ostbahnhof 
ist eine Fahrzeit Von 23 Minuten vorgesehen. 

Der Obus ist uns zwar als Verkehrsmittel nicht 
unbekannt, jedoch war es notwendig, die jetzt in 
Berlin zum Einsatz! kommenden Fahrzeuge vollig neu zu 
entwickeln. Bished brauchte man fiir diese Entwlick- 
lungsarbeiten zwei; bis drei Jahre. Das Bewubtsein der 
groben Aufgabe, die auf ihren Schultem lag, spornte 
Ingenieure und Adbeiter zu einer wahren Aktivisten- 
leistung an. Wollten sie doch noch vor Beginn der 
Weltfestspiele der ; Gastgeberin Berlin dieses moderne 
Verkehrsmittel fibergeben. Und so waren es dann aiuch 
unsere jungen Freunde aus aller Welt, die als Ebren- 
gaste die erste Fahrt durch die geschmfickten Straben 
Berlins machten. ; 

Die Wagen selbst mit alien technischen Ausrustun- 
gen wurden in zwqi Monaten fertiggestellt. Sie wurden 
als zwillingsbereiite Zweiachser in s elbstt ragender 
Staihlbauweise mit! 28 Sitz- und 40 Stehplatzcn kon- 
struiert. Die 30 km lange Fahrleitung konnte in drei 
Monaten gelegt werden. 

Bedenkt man, dab die reine Bauzeit mit 12 Monaten 
veranschlagt wurde und fiir das Legen der Fahrleitung 
sieben bis acht Monate vorgesehen waren, so kann 
man erst richtig ehmessen, welche grobe Lets king die 
Ingenieure und Arbeiter von LOW A Werdau, VVB 
VEM Halle, LEW Hennigsdorf und der BVG voll- 
bracht habein. ahn. 
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zuruckgegangen bzw. sogar ganz aufgegeben worden. 
Die Stadt Birmingham mit 1 000 000 Emwohnern und 
Manchester mit 700 000 Einwohnern hafoen einen Um- 
stellungsgrad von 50 Prozent auf Obus- ^d dJmmbus- 
betrieb erreicht, London dagegen mit 8 000 000 Em 
wohnern bereits 50 bis 60 Prozent. Dabei besitzt London 
7100 Omnibusse, 1800 Obusse und 900 StraBenfoahn- 
wagen. Die Beforderungsleistung dieser Verkehrsmittel 
im Jahre 1946 betrug mit Ommbussen auf 4500 km 
Streckcnlange 2,5 Milliarden Personen und mit Obussen 
auf 400 km Streckcnlange rund 900 Millionen Fahrgaste. 
Nach neuesten Unterlagen beabsichtigt man jedoch m 
England, dem Omnibusbctrieb momentan den Vorzug 
bei Anschaffung von neuen Fahrzeugen zu geben. 

Aus Vorliegendem kann man sehen, daB die Zeit der 
Erprobung des Obus voriiber ist und die Zukuntt 
uns die Aufgabe stellt, den Obus so weiterzuentwickeln 
und zu verbessern, daB das Optimum seines Einsatzes 
erreicht und bekannt wird. 

Gesetzliche Betrachtungen: 

Im Anhang an die tcchmsch-betneblichen Ausfiih- 
rungen ist es ratsam, einmal die gesetzlichen Fest- 
legungen des Obus zu untersuchen. 

Die technische Welterentwicklung des Obus macht 
eine Anderung des PBefG erforderlich, wobei dem 
Obus eine entsprechende Rechtsstellung im Rahmen des 
PBefG gegeben werden muB. Nach den bisherigen Aus- 
fuhrungen im PBefG gilt der Obus als „Kraftfahrzeug 
mit elektromotorischem Antrieb“ unter Benutzung einer 
Fahrdrahtieitung. Auf Grund dieser Festlegung ist der 
Obus dem Geltungsbereich der Verordnung uber den 
Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenver- 
kehr der BOKraft, unterstellt worden, wie im 
Abs.l Satz 2 derselben ausdrucklich festgestellt wird. 
Im § 61 der BOKraft sind weitere Bestimmungen uber 


den Bau und uber die Ausstattung von Obussen fest- 
gelegt, die allerdings in keiner Weise den Anforderun- 
gen entsprechen. Es zeigt sich, daB Fragen uber den 
allgemeinen Betrieb und den Bau von. Obussen un- 
genugend geregelt sind und Fragen uber Genehmi- 
gungsdauer bzw. einer Wegebenutzungsabgabe (WBA) 
uberhaupt nicht einwandfrei entschieden wurdem Im 
§ 17 A-bs. 3 des PBefG kommt zum Ausdruck, daB die 
Genehmigungsdauer eines Omnibuslinienverkehrs im 
Hochstfalle 10 Jahre betragen kann. Wurde man den 
Obus ebenfalls unter diese Verordnung stellen, so wurde 
eine derartig kurz bemessene Genehmigungsdauer von 
vornherein die Wirtschaftlichkeit des Obusbetriebes in 
Frage stellen. Aus diesem Grunde ist durch ErlaB des 
RVM vom 3,Oktober 1935 ohne Riicksicht auf die an 
und fiir sich klare ' gesetzliche Regelung bei der Fest- 
legung der Genehmigungsdauer zum Ausdruck gebracht, 
daB die fiir StraBenbahn geltende Vorschrift anzu- 
wendensei. Die Genehmigungsdauer wurde sich also 
entsprechend dieser Vorschrift auf 25 bis 30 Jahre be- 
laufen, ein Zeitraum, in dem also das Anlagekapital der 
an und fiir sich kostspieligen Oberleitung ordentlich ab- 
geschrieben sein kann. 

Die hier angeschnittenen Fragen bediirfen einer ein- 
deutigen Festlegung in einer zu schaffenden BO-Obus, 
nachdem die bisherigen Ermittlungen einer genauen 
Uberprufung unterzogen worden sind. 

Diese Verordnung BO-Obus miiBte enthaiten: 

a) Vorschriften uber den allgemeinen Betrie'b, die Be- 
triebsleitung und den Fahrdienst. 

b) Vorschriften uber die Ausrustung und Beschaffen- 
heit der Fahrzeuge. 

c) Vorschriften uber die Benutzung der Fahrzeuge. 

d) Vorschriften uber die Oberleitungsanlage sowie 
Stromerzeugungs- und Werkstattanlagen. 


Ubersichtlichkeit an ungesicherten 
Bahniibergangen 


Von Werner Halle 


Eine Unvollkommenheit in unserem Verkehrsnetz 
sind die zahlreichen schienengleichen Kreuzungen 
zwischen Eisenbahn und StraBe.*) Schienenfreies Kreu- 
zen mittels Unter- Oder Uberfuhrung an alien Stellen 
ware der Idealzustand. Unser Verkehrswesen war aber 
einer geschichtlichen Entwicklung unterworfen in der 
nicht zu alien Zeiten groBziigig vorausgeschaut, geplant 
und gebaut werden konnte. AuBerdem sind kunstlich 
zu schaffende schienenfreie Kreuzungen regelmaBig mit 
hohen Kosten verbunden, so daB sie auch heute meist 
nur fur wichtige StraBen angelegt werden. SchlieBlich 
gibt es eine sehr groBe Zahl Kreuzungen der Eisenbahn 
mit untergeordneten Wegen, deren schienenfreie An- 
lage angesichts der geringen yerkehrsbedeutung kaum 
zu rechtfertigen ist, wenn schienenfreie Anlag 
schon durch die Gelandeverhaltmsse bedmgt v;ird. 

Von Anfang an war die Eisenbahn di ® A U g|t^ e . 
der Sicherung von Wegubergangen gestellt. Die Bahn 
:schranke ist so alt wie die Eisenbahn selbst. Die Siche- 
rung aller Wegubergange laBt sich jedoch nicht durch- 
f tihren, weil daf Ur tin lu groBer Aufwand erforderlich 
ware. 

Dieser Aufsatz soil aber nicht die Sicherui^ von Weg- 
ubergangen behandeln, sondern sich mit den 
nissen an den ungesicherten Wegubergangen befassen, 
deren Zahl 1939 etwa 37 000 betrug und fur die auch 
ausreichende Verkehrssicherheit bestehen muB. 

Die Unfallgefahr an Bahnubergangen hat fur den 
StraBenverkehr eine groBe Bedeutung, weil beim Zu- 
sammenstoB mit Eisenbahnfahrzeugen meist betracht 
li.cher Schaden fur den Wegbenutzer entsteht und mchl 
selten Menschenleben zu beklagen sind. Die Statistic 

Rahmen dieser Ausftthrung wird zwischen StraBen 

und wegen nicht unterschieden. Man faBt unter der Bezei®- 
nung Wegubergang die schienengleichen Kreuzungen mit alien 
Arten Wegen zusammen, ohne Unterschied, ob es sich urn 
Hauptverlcehrestrafien, LandstraBen Oder Feldwege handelt. 


der Unfalle an Wegubergangen zeigt, daB in fast alien 
Fallen eine fahrlassige Ubertretung der Verkehrsvor- 
schriften durch den Wegbenutzer vorliegt. Der StraBen- 
verkehrsteilnehmer muB sich deshalb mit den Gefahren 
schienengleicher BahnUbergange vertraut machen und 
die zur Begegnung dieser Gefahren notwendige Vorsicht 
anwenden. 

Die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (BO) ^ibt 
Auskunft, welche Wegubergange dev ^ e £ enh *? n ™ 
nicht gesichert zu werden brauchen. Hierbei ist die 
Ubersichtlichkeit der Wegubergange mit entscheidend. 
Wo die Grenze zwischen Ubersichtlich- v nd 
sichtlichkeit eines Wegiiberganges^ liegt, laBt sich nacn 
bloBem Augenschein nicht einheitlich beurteilen. 

Es ist deshalb erforderlich, den Begriff „ubersicht- 
lich“ zahlenmaBig moglichst konkret und theoretisch 
begriindet zu bestimmen. Die Reichsbahn hat dies schon 
vor Jahren in der innerdienstlichen Vorschrift ;> Rlc ht- 
linien zur Beurteilung der Ubersichtlichkeit un 
beschrankter Wegubergange in Schienenhohe (ROW) 
getan. 

Mit Hilfe dieser Vorschrift sind alle zustandigen 
Reichsbahnstellen in der Lage, Ubersic =htsyerha - 

nisse an Wegubergangen nach emheitlichen Gesichts 
punkten zu beurteilen und mit groBtmoglicher Emfach- 
heit MindestsichtmaBe zu errechnen. Auch and ®^® . 
Behorden, insbesondere Strafienverwaltungen, wn 
diese Vorschrift zur Behandlung von 
allgemein angewendet. Seit einiger Zeit wird die 
auf lage der Rt)W, die demnachst erschemen wird, 
bearbeitet. Von der altcn AufLagc konncn wesem^te 
Merkmale ubernommen werden. Auf Grund bishengcr 
Erfabrung werden einige Erganzungen. 'und vergroBerte 
SiChtmaBe fur neue Wegubergange vorgesehen. 

Die RUW schreiben die Freihaltung von sogenannten 
Sichtdreiecken vor, deren GroBenfestlegung die folge 
den theoretischen Betrachtungen zugrunde liegen. 
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In Abb. 1 ist die Kreuzung einer eingleisigen Bahn 
nut einer StraBe schematise* durch deren Achsen 
dargestellt. Es sei der Fall betrachtet, daB sich der 
Kreuzung von rechts eln Eisenbahnfahrzeug, von unten 
ein StraBenfahrzeug nahert. Eisenbahnzuge konnen 
wegen lhres groBen Gewichts, langen Anfahr- und 
Bremswegs vor WegtibergSngen nicht anhalten. Aus 
diesem Grunde haben nach der StraBenverkehrsord- 


Abb.1 



beK - SichMmech' fur schodk Strctfterfahrztugt 

adK a fangsam* » 

cfH ■ * * Fufiganger 

w * Stcwdort ofe-5 WamKyvuzcs 


a “ f Uberwegen Bahnen das Vorfahrtsrecht. Es 
ist Pflicht des StraBenbenutzers, sich vdr dem Befahren 
eines Bahnuberganges von des, sen Freisein zu iiber- 
zeugen. Der StraBenbenutzer muB deshalb von einem 
bestimmten Punkt an auf der StraBe erkennen konnen 
wenn sich dem Wegubergang ein Eisenbahnfahrzeug 
nahert; er hat dann in Hohe des Warnkreuzes zu 
halten, Dieser Punkt ist fur langsame StraBenfahrzeuge 
mit a, fur schnelle StraBenfahrzeuge mit b bezeichnet. 
Als langsames StraBenfahrzeug wird ein Gespann an- 
genommen mit einer Geschwindigkeit von 

Vl 


Vj = 4 km/h entspricht vj == 


3,6 


= 1,1 m/sec. 


Ein solches Fahrzeug kann auf 3 m zum Halten ge- 
bracht werden. Punkt a liegt deshalb 3 m vor dim 
Warnkreuz. 

Fur das schnelle StraBenfahrzeug (Kraftfahrzeug) 
wird vor dem Wegubergang eine Geschiwindigkeit von 

V 

V s = 20 km/h entspricht v a = — = 5,5 m/sec. * 
angenommen. 

, E Vt S VTx? ei der .i Gtzt in Arbeit befindlichen Neuauflage 
der RUW zu prufen, ob die seiner Zeit als Rechnungs- 
annalune emgesetzten 20 km/h fur ein Kraftfdhrzeug 
richtig smd. Dies kann bejaht werden, und zwar aus 
folgenden Erwagungen heraus : 

i\/r l l! lge i i f herte We ^bergange beflnden sich in der 
Mehrzahl nur auf verkehrsschwachen Wegen, wo 
Kraftfahrzeuge mit maBiger Geschwindigkeit fahren. 
Sie kommen auch nur auf Nebenbahnen vor. AuBerdem 
ordnet die StraBenverkehrsordnung an, vor Bahnuber- 
gangen besondere Vorsicht walten zu lassen. SchlieB- 
lich wurde die Einsetzung einer groBeren Fahrgeschwin- 
digkeit als 20 km/h eine quadrafische VergroBerung der 
Bremsstrecke b w und damit des Gefahrenraumes er- 
wahrend k— e bis etwa 40 km/h immer noch 
3 V bleibt Eme andere Rechnungsannahme als 20 km/h 
T^ r i5 aS StraBenfahrzeug wurde also keine wesentliche 
venbesserung, sonderh nur eine in v-ielen Fallen schwer 
bringen are ^ er ^ r ° berun £ ^er Ureiecksseitenlange b k 

Sichtpunkt b wird mit 15 m vor dem Warnkreuz an- 
genommen Hieraus ergibt sich gleichzeitig der Brems- 
das schnelle StraBenfahrzeug zu 15m. Ein 
Kraftfahrzeug braucht bei 20 km/h nur in ungunstigen 
alien 15 m Bremsweg, namlich nur dann, wenn die 
gebremsten Rader infolge Schlupfrigkeit oder Ver- 
eisung der StraBe zum Gleiten kommen. 

Wie aus Abb. 1 hervorgeht, werden die Sichtdreiecke 

H^iV rCh w le , Seh P Unkte b und a aa ch noch durch 
die Sichtpunkte d und e auf der Bahnstrecke gebildet. 
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Die Lage des Punktes d auf der Bahnstrecke wird 
durch die Erwagung bestimmt, daB die Fahrzeit des 
Eisenbahnfahrzeuiges vom Punkt d bis zum Kreuzungs- 
punkt k etwas grofier sein muB, als die Zeit, die das 
langsame StraBenfahrzeug zum Befahren des sogenann- 
ten Gefahrenraumes benotigt, das ist der Raum vom 
benpunkt a bis zu einem um Fahrzeuglange hinter der 
jenseitigen Lichtjraumgrenze gelegenen Punkt. Die 
Fahrzeuglange des langsamen StraBenfahrzeugs wird 
zu 7 m angenomrden. 

Wie aus Abb. 21 hervorgeht, betragt im Regelfall bei 
annahernd rechtwinkliger Kreuzung und eingleisiger 

™cnfahrzeug GefahrCnraUmIfinge daS langSame 
Lj = 3 + 5,75 + 2,50 + 7 = 18,25 m 

Das langsame , StraBenfahrzeug bewegt sich mit 
1,1 m/sec. und braikcht fur die 18,25 m 


18,25 

i,T 


= 16,6 sec. 


Die Fahrzeit des, Eisenbahnfahrzeugs von cl bis k muB 
also etwas groBer [sein als 16,6 sec. Sie ist abhangig von 
der zulassigen Fahrgeschwindigkeit V auf der Bahn- 
strecke. 

Die Lange der Sitrecke k — d muB somit betragen 
, , V ♦ 16,6 

kd = — = 4,7 V in m 

In den RUW sind 5 V festgelegt. 

Fur das schnelle StraBenfahrzeug betragt die Ge- 
fahrenraumlange ifai Regelfall bei Annahme eines Last- 
zuges von 22 m Lahge 

L s s= 15 4- 5,75 + 2,50 + 22 — 45,25 

Das schnelle StraBenfahrzeug fahrt 5,5 m/sec und be- 
notigt fur 45,25 m ; 

; 45,25 

: 5,5 8,2 SeC ‘ 

Die Lange der Strecke k — e errechnet sich somit zu 
, •' V • 8,2 

ke = — 3 6 — = 2,28 V in m 
In den RUW ist dieser Wert auf 3 V aufgerundet 
Dies smd die Wesentlichsten Grundlagen fiir die 
Berechnung der Sichtdreiecke an bestehenden ein- 
gieisigen Weguberjgangen von Normalspur bahnen an 
mcht stark geneigtbn, die Bahniinie rechtwinklig oder 
annahernd rechtwinklig kreuzenden Wegen, an denen 


WER HAT d4; 
Leben und der 


s beste Foto aus dem taglichen 
iArbeit des 


“A 




Kraftverkehrs und S'traBenwesens? 

So heiBt ein Wettbewerb, an dem sich a lie 
Leser der Zeitsbhritft „Der Verkehr" beteiligen 
konnen. 

Als Preise wibken dem besten Amateurfoto- 
grafen 

1. Ein Jahre$freiabonnement der Zeitschrift 
„Der Verk^hr“ und 50, — DM; 

2. Ein Jahrefefreiabonnement der Zeitschrift 
„Der Verk<phr“ und 35, — DM; 

3. Ein J ahrekf reiabonnement der Zeitschrift 
„Der Verk^hr“ und 15, — DM. 

AuBerdem werden gute Fotos zu den ublichen 
Honorarsatzen ton der Redaktion angekauft. 
Samtliche Rechte an den pramiierten und ange- 
kauften Fotos g^hen nach AbschluB des Wett- 
bewerbs auf die Redaktion „Der Verkehr u liber. 

Der Wettbewerb findet unter AusschiuB des 
Re^htsweges statt. Die Wettbewerbskommission 
setzt sich aus Vertretern des Ministeriums fur 
Verkehr, der Gpneraldirektionen Kraftverkchr 
und StraBenwes^n, Reichsfoahn und Schiffahrt 
und einem Ver teeter der Redaktion „Der Ver- 
kehr“ zusammen. SchluB des Einsendetermins ist 
der 31. Dezembdr 1951. Einsendungen an die 
Redaktion „Der yerkehr“ 9 Berlin W 8 Krausen- 
straBe 17-20. 5 
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Warnkreuze im Regelabstand von 5,75 m von Gleismitte 
Oder 5 m von der ersten Schiene stehen. 

Trotzdem die GroBen der j3o errechneten Sichtdrei- 
ecke Minimal werte darstellen, konnen sie in der Ort- 
lichkeit in vielen Fallen nur unter betrachtlicher Herab- 
setzung der Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahn auf den 
Gberwegen hergestellt werden. Tatsachlich bestehen 
an zahlreichen ungesicherten Wegubergangen Langsam- 
fahrstellen in den Bahnstrecken. Die Reichsbahn hebt 
damit die Sicherheit des StraBenverkehrs mit einem 
nicht zu unter schatzenden Zugestandnis; denn jede 
Langsamfahrstelle kostet laufend Zeit, Kohle und 

|J| Abb. Z (Rzgdfa.ll) 

1 I fctbrzeug&nge » 7r*t bzw. ZZw 

/ Jch f-ro umyra nca 


Ghisachst. (VorwelSfi*r) 

■i. Schrrte - 


f Uchhixjmyrtni* 

_ 3ei tmm ftrtunyswinfol yon 
OC - 90° Otkr 90°±<t)waj5 c 
bdratgm die Gefah rznmumfdngen 

l s . 15+5(75 + 2,, 50 + ZI - *5,Z5n. 
L t * 3 + 5,15*1,50 + 7 *11,15 »» 


Material. Fur neu anzulegende Wegubergange schreiben 
die RtJW um 25 Prozent vergroBerte Sichtdreiecke vor. 
AuBerdem sind Dreieeke freizuhalten, die durch die 
Punkte b, d, k gebildet werden. Damit wird fur schneile 
StraBenfahrzeuge eine wesentliche Sichtverbdsserung 
erzielt. Desgleichen durfen an Wegiibergangen vor- 
handene groBere Sichtdreiecke nur bis auf vorgenannte 
GroBe und auch nur aus zwingenden Grunden ein- 




geschrankt werden. 1st der Kreuzungswinkel zwischen 
Bahn- und Wegachse kleiner als etWa 75 oder groBei 
als etwa 105°, so nimmt die Gefahrenraumlange rnit 
Kleiner- oder GroBerwerden des Winkels ganz erheblich 
zu, so daB die Gefahrenraum mehr lange bei der 
Berechnung der L&ngen k — e und k — d bcrucksichtigt 
werden muB. 

Die zur Berechnung der Gefahrenraummehr lange 
bisher allgemein empfohfenen und angewendeten Ver- 
fahren erfordern einen trigonometrischen Rechnungs- 
gang. AuBerdem muB der Kreuzungswinkel entweder 
gemessen oder errechnet werden. Fur die Praxis ist 
ein solches Verfahren unzweckmaBig, weil nicht immer 
die erforderlichen Zahlentafeln zur Hand sind. In den 
bisherigen RUW wird deshalb die Ermittlung der Ge- 
fahrenraummehrlange mit Hilfe eines zeichnerischen 
Verfahrens beschreib.en, welches an Ort und Stelle auch 
von handwerklich ausgebildeten Kraften (z. B. Rotten- 
meistern) ausgefuhrt werden kann. 

Die Herstellung und Unterhaltung der Sichtdreiecke 
obliegt den Wegeunterhaltungspflichtigen, soweit die 
Dreieeke nicht auf Reichsbahngelande liegen. Den An- 
liegern konnen durch Grundbucheintragungen Auflagen 
erteilt werden, die das dauernde Vorhandensein der 
Sichtdreiecke sicherstellen; z. B. Verbot des Anpflanzens 
von Baumen oder hohen Aufwuchses. Die vorgesehenen 
Ubersichten durfen auch vorubergehend nicht ein- 
geschrankt werden. 

In ihrer Gestalt weisen die Wegubergange die ver- 
schiedensten Abweichungen von den abgebiLdeten Bei- 
spielen auf. Die Ortlichkeiten sind derart verSchieden, 
daB es unmogiich .ist, alle Einzelheiten in Vorschriften 
zu erfassen. Die Reichsbahn gibt deshalb in lhren RUW 
in einfachster und kiirzester Form led'iglich Richtlinien 
fur die Normalfal-le bekannt, die in Sonderfallen sinn- 
gemaB anzuwenden sind. Schematisch kann dabei meist 
nicht vorgegangen werden, vielmehr mussen Reichs- 
bahn, StraBenverwaitung und Anlieger in jedem ein- 
zelnen Fall in sinnvoller Zusammenarbeit zu Losungen 
gelangen, die den Erfordernissen beider Verkehrswege 
gerecht werden. 


Ein Jahr VVB ^.Deutsche Spedition' 

Das einjahrige Bestehen der Vereinigung Volks- 


eigener Betriebe „Deutsche Spedition“ am 17. August 
gibt AnlaB, die bisherigen Leistungen dieser Vereini- 
gung zu uberpriifen. 

Die Vereinigung beschaftigte am 31. August 1950 in 
ihren Betrieben 200 Arbeiter und 164 Angestellte. Die 
Anzahl der Beschaftigten am 30. Juni 1951 betrug 
384 Arbeiter und 322 Angestellte, davon sind 17,4 Pro- 
zent Frauen! Die Anzahl der Lehrlinge hat sich um 
181,3 Prozent erhoht, unter ihnen befinden sich heute 
49 Prozent weibliche Lehrlinge. 

Eine Vereinheitlichung des Formularwesens konnte 
nach langwierigen Vorarbeiten abgeschlossen werden. 

Die finanzielle Entwicklung druckt sich vor allem 
in der geplanten Verdoppelung der Umsatze des ver- 
gangenen Jahres aus. Im ersten Halbjahr 1951 konnte 
dcr Plan noch nicht erfullt werden. Erreicht wurden 
92 Prozent in den Bruttoertragen, wahrend die Netto- 
ergebnisse insgesamt mit 95,2 Prozent erfullt wurden. 

Zur Verbesserung der Qualitat unserer Arbeit haben 
es sich alle Betriebsleiter zur Pflicht gemacht, laufend 
die Sauberkeit der Schuppen und die sachgemaBe Sta- 
pelung der uns anvertrauten Giiter zu uberwachen. 

Seit der Grundung stieg die Gesamttonnage der be- 
wegten Guter einschlieBlich des Exportes um 
100 Prozent. 

Bei der Ubernahme der Betriebe waren Unterkunfts- 
raume fur die Kollegen teilweise uberhaupt nicht vor- 


handen bzw. in einem sehr schlechten Zustand. Im 
Betrieb Dresden waren die . Kollegen in einem Raum 
untergebracht, der jeder Beschreibung spottete. Durch 
cnergisches Eingreifen wurde diesem Zustand ein Ende 
bereitet. 

Trotz vieler Schwierigkeiten ist es gelungen, im 
Verlauf des ersten Jahres den Ubergang zu einer neuen 
Arbeitsweise zu finden. Wir werden weiterhin alles 
daransetzen, die uns gestellten Aufgaben zu erfuLlen 
und noch vorhandene Schwachen auszumerzen. 

Die zukunftigen Aufgaben bestehen insbesondere 

1. in der Ermittlung technisch begrundeter Arbeits- 
normen, um die Einfiihrung von Leistungslohnen zu 
ermoglichen; 

2. in der Verwendung mechanischer Be- und Entlade- 
'vorrichtungen zur Erleichterung und Steigerung der 
Produktivitat unserer Schuppenarbeit; 

3. in der Schulung eines geeigneten, fortschrittlichen 
Nachwuchses. 

Die Losung dieser Aufgaben wird den vollen Einsatz 
der gesamten Belegschaft erfordern. Noch intensiver 
als bisher mussen sich die Betriebsgewerkschafts- 
leitungen bei der Bewaltigung von Schwierigkeiten ein- 
setzen. Dies bedingt jedoch, daB jeder Kollege, ob im 
Schuppen oder im Btiro die gestellten Aufgaben genau 
kennt und sich mit ganzer Kraft fur ihre Erfullung 
einsetzt. 
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Von Willy Brandt 


Die Entwicklung des Eiilinienverkehrs in der Binnenschiffahrt 


Zu Anfang des 20. Jahrhunderts ging man in der 
Bmnensehiffahrt dazu uber, nicht nur Massenguter zu 
befordern, sondern vielmehr Eildampfer zu bauen, um 
mit diesen einzelne Stuckguter und Wagenladungen 
sowohl innerhalb des Binnenlandes als auch nach den 
Seehafen und zuriick zu befordern. 

, Es warden planmaBig Strecken mit festgelegten Ab- 
tanrtstagen befahren, die ohne Rucksicht auf vollige 
Auslastung der Eildampfer dem Verkehr dienten. Die 
f ahrzeiten waren denkbar kurz, standen auf manchen 
Einien der Eisenbahn nicht nach. Dadurch wuchs das 
Vertrauen zu diesem Eilverkehr, der dann nicht mehr 
wegzudenken war. Die hauptsachlichsten Outer, die 
tal warts auf dem Wasserwege verladen wurden, waren 
u. a. Papier aller Art, vor allem Zeitungsdruckpapier und 
Packpapier. Ganz speziell bei dem ersteren kam es auf 

Stunde lm Transport an, weil die Druckereien schon 
auf das Papier warteten. Auch im Export wurde ganz 
besonders viel Papier verladen. Weitere Giiter, die im 
Talverkehr anfielen, waren Metalle, wie Zink, Lager- 
metaiie, Bucher im Export, Haus- und Kuchengerate, 1 
Mehl und Zucker. Bergwarts wurden vor allem Pro- 
dukte von Ubersee, wie Trockenfruchte, Kaffee Tee 
Haute, Darme, Edelholzer, Gerbstoffe und spater 
Sudfruchte, herangebracht. Der feildampfer verkehr 
machte erne groBe Entwicklung durch, die schon bald 
nicht mehr an Leistungsfahigkeit tibertroffen werden 
konnte. 

Nach dem Weltkriege trat noch eine wesentliche Ver- 
groBerung des Eilgiiterverkehrs ein. Durch den Verlust 
einer groBen Anzahl von Eisenbahnwaggons reichten 
die Bef orderungsmittei nicht mehr aus, so daB die.Eisen- 
bahn fur Wasserplatze Gutersperren einfuhren muBte. 
Dadurch kam der Eiigiiterverkehr in einen ungeheuren 

so da ^ auc ^ i n diesem Spezialverkehr 
Schiffsraummangel sich bemerkbar machte. Man fing 
daher im Jahre 1924 an, die ersten Dieselmotorschiffe 
zu bauen. Dies erfolgte anfangs sehr zogernd, sagte man 
diesem Motor nur eine Lebensdauer von etwa 
10 Jahren voraus. Diese Voraussage hat sich. aber im 
Interesse des Verkehrs glucklicherweise nicht bewahr- 

he !™’ S ° daI3 man schne11 daza uberging, diese Motor- 
schiffe senenweise zu bauen. 

Die Verlader hatten sich so sehr an den Eilverkehr 
gewohnt, daB auf manchen Linien tagliche Abfahrten 
testgelegt werden muBten und die Eildampfer zu Tal 
meistens noch mit einem Kahn im Anhang fuhren. 
Nachdem die Motorschiffe sich als vollig rentabel ge- 
zeigt hatten, wurden Eildampfer nicht mehr gebaut, da 
Motorschiffe im Betriebe billiger fuhren. Wenn die 
Polizeivorschrift fur einen Dampfer 7 Mann Besatzung 
vorsah, so waren auf dem Motorschiff nur 3 Mann 
ertorderlich, wie auf einem gewohnlichen Kahn. Da- 
konnten die Frachten der Motorschiffe wesentlich 
billiger als die der Eildampfer festgelegt werden. Um 
aber die Daseinsberechtigung der Eildampfer zu be- 
weisen, wurden drei Verkehrsarten eingerichtet: 

1. Eildampferlinien, 

2. Eilmotorschiffslinien, 

3. Motorschiffslinien. 

Die erste Gruppe fuhr ohne Halt zwischen zwei Sta- 
tionen, so daB Fahrzeiten bei etwa 400 Kilometer Strom- 
iange von IV2 Tagen herauskamen, wobei Tag und Nacht 
gefahren wurde. 

Die zweite Gruppe hielt unterwegs nur an groBen 
Platzen wo Fahrzeiten von etwa 4 Tagen auftraten, 
wahrend die letzte Gruppe an alien. Wasserstationen 
hielt und Fahrzeiten von etwa 7 Tagen zeigten. Damit 
Konnten die Verlader nach jeder Richtung und Not- 
wendigkeit der Liefertermine bedient werden Dies ist 
uberhaupt der Kernpunkt jedes Eiilinienverkehrs. 
Neben Frachtverbilligungen gegeniiber der Eisenbahn 
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muB auch ein Hd<jhstmaB an Schnelligkeit erreicht wer- 
“ e ?: w E , in ® EinbuBe dieses Eilverkehrs erlitt erst die 
Schmahrt, als ein Schifferlohnstreik ausbrach, wobei 
die Eisenbahn zu [der Erkenntnis kam, daB ihr Wagen- 
park einesteils so [viel zugenommen hatte, daB sie dem 
Verkehr zu norrpalen Bedingungen gerecht werden 
konnte, zum andefen aber ein Verkehrsriickgang durch 
die emgetretene Inflation in den Jahren 1922 bis 1924 zu 
verzeichnen war. ' 

Nun setzte der Konkurrenzkampf unter diesen zwei 
Verkehrstragern ein. Wahrend die Eisenbahn an 
200 Ausnahmetarijle einfiihrte, ging die Schiffahrt dazu 
uber je nach dep Erfordernissen die Tarife einmal 
grundsatzlich zu a idem, zum anderen Sonder tar if e und 
Jahreskontrakte ^inzufuhren oder Refaktien einzu- 
raumen. Dieser Kajmpf der zwei groBten Verkehr, strager 
ging bis zum Begipn des Hitler kr leges. Das Hitler regime 
zog die deutsche [Binnenschiffahrt fast restlos in den 
totalen Krieg hinejn. 

' /Tv?V nma f . mufite groBe Anzahl von Selbstfahrern 

(Motorschiffe) zur Kriegsfuhrung abgegeben werden 
zum anderen wurfc ein bedeutender Teil durch Bom- 
bardier ungen zerstort. Nach dem volligen Zusammen- 
br u di im Jahre 1945 ging noch ein Toil an Schiffsraum 
durch Entschadiguhgsanspriiche der von Hitler-Deutsch- 
land iiberfallenen : Staaten verlustig. 

Erst im Sommbr 1945 konnten wir durch Unter- 
der Sowjjetunion wieder zu einem Binnen- 
sch if fs verkehr kom|men. 

Der Eilverkehr im Besonderen konnte sich nur lang- 
sa m von dem Zuspmmenbruch in der Binnenschiffahrt 
erholen. Der Verkjehr wurde ganz besonders dadurch 
erschwert daB es ; an den notigen Ersatzteilen fehlte 
um die Eilschiffe wieder fahrklar zu bringen. 

Nun trat auch eirl Mangel an Gtitern dadurch ein, daB 
em groBer Teil ^er. Industriezentren wie Dresden 
Magdeburg -und zujm Teil audi Berlin zerstort war so’ 
d ^ e Gruhdlage fiir die Verkehrstrager ge- 
schaffen, also die Industrie neuaufgebaut werden muBte. 
Unser Zweijahrplah hat bewiesen, daB wir mit dem 
emgeschlagenen Weg der Aufbauwirtschaft die richtige 
Route gegangen siiid. Dies hafc sich auch in der Giiter- 
beforderung gezeig;t, so daB wir heute schon daran 
gegangen sind, dejfi Eillinienverkehr zu einem plan- 
maBigen Verkehr Welter auszubauen. 

Zu dem besteheiiden planmaBigen Eillinienverkehr 
von ’ 

Dresden — Magdeburg — Berlin — Furstenberg — Frank- 
furt (Oder), 

Dresden — Magdeburg— rSchwerin — Berlin, 

Halle— Magdeburg— Berlin— Schwerin 
und umgekehrt, [ 

konnten wir noch <binen mecklen'burgischen Eilschiffs- 
verkehr einrichten,^so daB auf alien zu befahrenden 
WasserstraBen der I&eutschen Demokratischen Republik 
jederzeit Eilguter b^fordert werden konnen. 

Auch das erste Jjahr des Fiinfjahr plans zeigt schon 
jetzt einen wesentlich erhohten Export,- so daB auch 
Twr G o Echiffsveifladungen wieder in verstarktem 
MaBe nach den Seepafen einsetzten. Dadurch hat sich 
^ u 1 d L der IlTiport wesentlich gesteigert, so daB fiir die 
Schiffe geniigend Ruckladung vorhanden ist. 

Wir sind davon iiberzeugt, daB nach Erfullung des 
ersten Fiinfjahr plans der Eilverkehr sowohl im Binnen- 
land als auch im Im r und Export wieder zu einem Ver- 
kehrszweig ersten Ranges emporsteigen wird. Dies ist 
aber nur moglich dujrch den in unserer Republik durch- 
gefiihrten Aufbau, dprch die groBe Initiative der Werk- 
tatigen. 
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Die Verwaltung der Wasserstraften 


Von Dr. H. Baberg 


Aufgaben und Organisation 

Die Wasserstraften 

Die sogenannten Wasserstraften isetzen sich zusammen 
aus den sehiffbaren Teilen der Strome und Seen, den 
Kanalen und den fur Binnenschiffe befahrbaren 
Strecken der Kustengewasser. Sie haben gegenuber der 
Eisenbahn und den Landstraften den Nachteil, daft sie 
aus geographischen und Kostengrunden kein ebensa 
dichtes Netz bilden konnen wie die Eisenbahnen und 
Landstraften und daft der Verkehr auf ihnen nur ver- - 
haltnismaftig langsam vor sich geht und bei Frost, 
Diirre oder Hochwasser ganz zum Erliegen kommen 
kann. Sie haben andererseits den Vorteil, daft die Be- 
triebskosten des Verkehrs und damit die Frachtsatze 
sehr gering sind. Sie bilden deshalb seit jeher das 
bevorzugte Transportmittel besonders fur billige 
Massengiiter, die gegen Frachtbelastungen empfindlich 
sind. 

Die Lange der gesamten Wasserstraften in der Deut- 
schen Demokratischen Republik betragt rund 3150 km, 
wovon 420 km auf die Kustengewasser entfallen und 
rund 10 Prozent der gesamten Transportleistung in der 
Deutschen Demokratischen Republik werden von der 
Binnenschiffahrt bewaltigt. 

Aufgaben der Wasserstraftenverwaltung 

Im Gegensatz zur Eisenbahn, die sich sowohl ihre 
Schienenwege baut und unterhalt wie auch den Ver- 
kehr darauf betreibt, gehort die Schiffahrt selbst nur 
mittelbar zur Wasserstraftenverwaltung. Dafur sind 
aber die Aufgaben des Baues und der Unterhaltung 
der Wasserstraften und ihrer Anlagen (Schleusen, 
Schiffshebewerke usw.) naturgemaft ungleich schwieri- 
ger und vielseitiger als bei der Eisenbahn und den 
Landstraften. Daft der Bau von Kanalen stets die 
hochsten Anspruche an die Kunst der Ingenieure ge- 
stellt hat, ist bekannt. Aber auch . die „naturlichen“ 
Wasserstraften sind bei einer modernen Wasserstraften- 
verwaltung durch die standige Beeinflussung des 
Laufes, der Stromungsgeschwindigkeit und der Was ser- 
tiefe zu Kunstbauten ge worden. 

Die Wasserstraften sind aber nicht nur fur die Schiff- 
fahrt bestimmt, sondern dienen auch zum Baden und 
Waschen, zum Fischfang und Viehtranken, zur Ent- 
nahme von Wasser und zum Einfiihren von Abwassern. 
Die Wasserstraftenverwaltung hat deshalb eine Fiille 
verschiedenster Aufgaben wahrzunehmen, die haufig 
sehr schwierig sind. Denn Miftgriffe oder bauliche Fehl- 
planungen konnen wegen der Zusammenhange mit dem 
Grundwasserstand sehr unerwiinschte Folgen fur die 
Fruchtbarkeit des benachbarten B odens, ja fiir das 
gesamte Klima eines Landstriches haben. Erhebliche 
Schwierigkeiten, die aber haufig liber den Aufgaben- 
bereich der Wasserstraftenverwaltung hinausgehen, 
bringt der Interessenausgleich mit sich, der nicht selten 
zwischen der Schiffahrt und industriellen Wassergroft- 
verbrauchern, wie Muhlen oder Wasserkraftwerken, 
notwendig ist. 

Im Vordergrund der Aufgaben der Wasserstraftenver- 
waltung steht naturgemaft die S’orge fur den reibungs- 
losen Ablauf der Schiffahrt. Dazu muft z. B. der Wasser- 
stand nicht nur moglichst gleichmaftig, er muft der 
Schiffahrt auch laufend bekannt sein, denn von der 
Tauchtiefe hangt die Belastungsmoglichkeit des Schif- 
fes ab. Anomale Wasserstande bei Durre, Hochwasser. 
oder Frost miissen bekampft und ihre Folgen, soweit 
angangig, wirkungslos gemacht werden. 

Die verkehrspolizeiliche Regelung und Uberwachung 
der Schiffahrt werden zur Zeit noch gfemeinsam von der 
Wasserstraftenverwaltung und der Deutschen Volks- 
polizei ausgeubt.' 

Die Organisation der Wasserstraftenverwaltung 

| Diese zahlreichen Aufgaben, die hier nur kurz und 
■luckenhaft skizziert werden konnten, werden von etwa 
3700 Menschen durchgefuhrt, die den Apparat der 
Wasserstraftenverwaltung bilden. Die unmittelbar ope- 


rative Instanz ist das Wasserstraftenamt, das in der 
Regel an den wichtigsten Knotenpunkten des Wasser- 
verkehrs liegt, z.B. in Magdeburg, Dresden, Branden- 
burg oder Stralsund. 

Die mittlere Instanz sind die Wasserstraftendirek- 
tionen. Die Direktion Berlin faftt die Amter im Lande 
Brandenburg und im grofteren Teil von Mecklenburg 
zusammen. Die Magdeburger Direktion ist zustandig 
fur die Lander Sachsen und Sachsen- Anhalt (Thiiringen 
hat keine „ Wasserstraften" und somit keine Wasser- 
straftendirektion). 

Neben den zwei Direktionen gibt es zwei sogenannte 
Wasserstraftenhauptamter in Berlin und Rostock, die 
erst 1948 errichtet wurden. Das Wasserstraftenhauptamt 
Berlin soil den besonderen Verhaltnissen in Groft- 
Berlin, die durch die politische Situation entstanden 
sind, Rechnung tragen, wahrend Rostock (mit dem Amt 
Stralsund) seine Hauptaufgaben auf dem Gebiete der 
sogenannten See wasserstraften, wie uberhaupt des ge- 
samten Seeverkehrs einschliefilich der Seehafen hat.. 
In der Spitze lauft die Wasserstraftenverwaltung in 
der Generaldirektion Schiffahrt zusammen, die, neben 
zahlreichen anderen Zustandigkeiten, zugleich die der 
obersten Wasserstraftenbehorde hat. Ihr obliegt die 
zentrale Aufgabenstellung und Kontrolle ihrer Durch- 
fuhrung. Sie ist, wie die Generaldirektion Reichsbahn 
und die Generaldirektion Kraftverkehr und Strafien- 
wesen, dem Ministerium fur Verkehr der Deutschen 
Demokratischen Republik unterstellt. 

Die Wasserstraftenverwaltung hat nach dem Zusam- 
menbruch im Jahre 1945 fast aus dem Nichts heraus 
angef angen. Wenn schon 1947 die ungeheuren Kriegs- 
zerstorungen an den Wasserstraften nahezu restlos 
beseitigt waren, so ist das neben der tatkraftigen und 
selbstlosen Hilfe der sowjetischen Besatzungsmacht 
hauptsachlich der wendigen und beharrlichen Arbeit 
der Werktatigen und Aktivisten zu danken gewesen. 

Die Wasserstraftenverwaltung ist sich bewuftt, daft 
ihr ein wertvoller Teil des Volksvermogens anvertraut 
1st. Ihre Aktivisten entwickeln standig neue Methoden. 
Wettbewerbe und Schulungseinrichtungen dienen der 
Qualifizierung der Mitarbeiter und des Nachwuchses. 

Das Ziel bleibt immer: Unterstutzung der Schiffahrt 
bei der Erfullung des Transportplans und dadurch 
Mitarbeit an der Erfullung und Ubererfullung des 
Funfjahrplans. 



In Anwesenheit des Prasidenten Wilhelm Pieck wurde am 
2. August 1951 das erste Schulschiff der FDJ, das den Namen 
„Wilhelm Pieck " tragt, in Warnemiinde in Dienst gestellt. 
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bet fawfetfcmm 

Die Gliederung des Lokomotivparks in der UdSSR 


(Fortsetzung aus Heft 8) 

Je nach Ihrer Bauart werden die Lokomotiven fur 
Giiter- oder Reiseziige, fur Arbeit s- Oder tlbergabe- 
ziige sowie fiir Schub-, Rangier- Oder ortlichen Dienst 
eingesetzt. 

Alle Lokomotiven, die einem Betriebswerk uber- 
schrieben sind und in seiner iBilanz stehen, bilden den 
Inventarpark des Betriebsparkes. 'Der Standort 
der Lokomotiven, ihr Zu stand und iihre Ausnutzung 
spielen dabei koine Rolle. 

Nicht zum Inventarpark gehoren die Lokomotiven, 
die nur zur Dienstleistung oder aus anderen Griinden 
zum Betriebswerk aibgeordnet sind, denn sie verbleiben 
im Inventarpark des Betriebswerkes, aus dem sie ab- 
geordnet wurden. 

Samtliche im Betriebswerk stehenden bzw. fiir das 
■Bw arbedtenden Lokomotiven, unabhangig vom Ort, 
wo sie ihren Dienst verrichten, dhrem Zustand und 
ihrer Ausnutzung bilden den „t a t s a c h 1 i c h vor- 
handenen Park“ deis Betriebswerkes. Zum tat- 
sachlich vorhandenen Park zahlen auch die zum Bw 
kommandierten Lokomotiven. Er ist gleich dem 
Inventarpark zuzuglich der hinzukommandierten Loko- 
motiven abzuglich. albgeordneten und der vermieteten 
Lokomotiven. 

Der tatsachliich vorhandene Park wird in den Be- 
triebspark, der alle betrieibsfiihigen Lokomotiven um- 
fafrt und in den nichtarbeitenden Park unterschieden. 

Der Betrieb spark ibesteht aus Lokomotiven, die 
Dienst verrichten, in Bereitschaft stehen oder aufrusten, 
unabhangig von ihrer Inventarzugehorigkeit. 

Werden bei der tTberprufung oder wahrend des Auf- 
riistens der Lokomotive Reparaturen durchgefuhrt, 


deren Dauer die ; dafiir vorgesehenen- Normen nicht 
iibersteigt, so bleibt die Lokomotive im Betriebspark. 

Der n i c h t a r b e i t e n d e Par k Ibesteht aus Loko- 
motiven 

a) die sich iin General-, Haupt-, Hebe- und Aus- 
waschau.sibeissei'ung befinden bzw. auf eine Aus- 
besserung warjten, 

lb) die in der Reserve stehen, 

c) die kalt abgestellt sind oder aus AnlaB einer 
Reparatur ubqrgeben oder ubernommen werden, 

d) die auf Ausmi^sterung warten. 

Die Lokomotiveh, die zur Ausbesserung in das Be- 
triebswerk gehen,: werden iim nichtarbeitenden Park 
vom Zeitpunkt ihrer Obergabo durch die Brigade nach 
der Fahrt verbucht. Lokomotiven, die in heifiem Zu- 
stand in Ausbes seru n g s wer ke oder andere Betriefos- 
werke eingeliefert werden, scheiden aus dem Betriebs- 
park zu der Zeit aus, die auf dem Gbergabetelegramm 
angege'ben ist. Als Zeitpunkt der Ubergabe der Loko- 
motive wird bei tlberfuhrung ins Ausbesserungswerk 
der Ubei'gang auf die Werkgleise und in das Betriebs- 
werk die Durchfahrt beim ‘Kontrbllposten gerechnet. 

Lokomotiven, dfe aus der Ausbesserung kommen, 
werden vom nichtarbeitenden in den Betriebspark um- 
gebucht. Als Zeit der Ubergabe gilt bei der Reparatur 
im Bw die Lakerprofbung unter Dampf. Diese Zeit wird 
in einem besonderen iBuch vermerkt. Kommt die Loko- 
motive in heiBem Zustand von der Ausbesserung zu- 
ruck, so gilt als tfbergabezeit die Zeit beim Verlassen 
der Werkgleise oder beim Passieren des Kontrollpostens 
des Betriebs werkes, in dem die Reparatur durchgefuhrt 
wurde. 

Die Vorratslokojmotiven des Verkehrsministeriums, 
die Diirektions- uhd Bw-Reservelokomotiven gehoren 


Lok- Verteifungs 'Schema nach den einzelhen Parks 
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zum betriebsfahigen Lokomotivpark, sobald sie unter 
Dampf genommen werden. . 

Die Verteilung der Lokomotiv en auf die verschiedenen 
Barks ist im Schema dargestellt. 

Auf die richtige Eingruppierung der Lokomotiv en in 
die verschiedenen P a rkga t tungen wird im sowjetischen 
Betriebsmaschinendienst grofier Wert gelegt, well ihre 
Bestande fur die Beurteilung der Arbeit des Bahn- 
betrieibswerikes von grower Bedeutung sind. 

Aufi-er dem Betriebspark wird in der Praxis noch der 
Arbeit spark registriert. Zum Arbeitspark rechnen 
auber dem Betriebspark noch die zum Auswaschen 
abgestellten Lokomo tiv en . 

Der Reservelokomotivpa^k 

Fiir besondere Transportaufgaben und zum Auf full en 
des Betriebsparkes bei wachsendem Verkehrsauf- 
kommen wird eine Reserve an Lokomotiven gebildet, 
bestehend aus dem Lokomotivvorrat des Verkehrs- 
ministeriums, der Direktionsreserve und der Bw- 
Reserve. Die Reservelokomotiven gehoren zum Inven- 
turpark, bleiben aber kaltgestellt. 

Uber die Vorratslokomotiven des Verkehrsministe- 
riums verfugt nur der Minister fur Verkehr Oder sein 
St ell ver t refer, wogegen iiber die Di r ektionsr eser v e der 
President der Direktion entscheidet. Die Bw-Reserve 
darf der Letter desi Betriebswerkes einsetzen und 
wieder abstellen. 

Zum Vorrat des Verkehrsministeriums 
gehoren Reise- und Guterzuglokomotiven. Er besteht 
aus neuen Lokomotiven bzw. solchen, die von einer 
General-, Haupt- Oder tHebeausbes&erung gekommen 
sind und die vorgeschriebene Garantieledstung von 
mindestens 100 km -erfullt (haben. 

Bei der tJbemahme der Lokomotiven in den Vorrat 
des Verkehrsministeriums darf die Abnutzung der Lok- 
Radreifen nicht mehr als 2 mm und bed Tendern nicht 
mehr als 3 mm betragen. Alle librigen dem Verschleib 
unterworfenen Teile mussen den Normen entsprechen, 
die in den Regeln fur Lokomotivausbesserung gegeben 
sind. 

Fur die Unterhaltung und Pflege der Vorratsloko- 
motiven des Ministeriums sind Lokomotivbasen ein- 
gerichtet, die von den. Heimat-Betriehswerken betreut 
werden, bei denen sie im Invent arverzeichnis ein- 
getragen sind, Der Basisleiter unter sfceht unmitt elbar 
dem Prasidenten der Direktion « 

Zur Direkt ions reserve werden gut erhaltene 
Reise- und Guterzuglokomotiven aller Gattungen ab- 
gestellt, deren Lok-Radreifen nicht mehr als 4 mm und 
deren Tender-Radreif en nicht mehr als 5 mm abgenutzt 
sind. iSelbstverstandlich mu&sen auch die zur Direk- 
tionsreserve gehdrcnden Lokomotiven fur den Zug- 
dienst voll tauglich sein, d.h. ihre Rohre, Stehbolzen 
und Kesselnahte diirfen keine Undichtigkeiten auf- 
weisen. Gerissene iStehbolzen mussen vor Abstellen der 
Lok in die Direktionsreserve ausgewechselt werden. 
Ansonstem baiben die dem Verschleib unterworfenen 
Teile den Ausbesserungsregeln fur die Auswasch- 
ausbesserung zu entsprechen. 

■Urn den Reservepark in gutem Zustande zu erhalten 
und seine j^ederzeitige Einsatzbereit&chaft zu sichern, 
werden jeder Lokomotivfonigade drei bis fUnf Reserve- 
lokomotiven zur Betreuung uibergeben. Zu den Auf-' 
gaben dieser Brigaden gehoren: Das Vonbereiten der 
Lokomotiven fur die tlfoemahme in den Reservepark, 
die Unterhaltung und Pflege der Lokomotiven sowie 
das Ausfuhren aller Arbeiten zur Inbetriebnahme der 
Lokomotiven. Daneben werden die zugeteilten Lok- 
brigaden fur die Ausbesserung von Lokomotiven des 
Betriebsparkes eingesetzt. 

Vor der Ubernahme der Lokomotiven in den Vorrat 
des Verkehrsministeriums Oder in die Direktionsreserve 
werden sie von einer . technischen Kommission be- 
sichtigt. 


Alle im Reservepark halt abgestellten Lokomotiven' 
werden so konserviert, dab sie auch bei langerer Ab- 
steilzeit in gutem Zustand bleiben. Fur den Kessel wird 
ungeloschter Kalk verwendet oder man behandelt den 
Kessel nach dem Masutverfahren. Bei Konservierung mit 
ungeloschtem Kalk wird der Kalk durch das Mannloch 
zugefuihrt, je nach Grbfte des Kessels insge&amt 30 ibis 
40 kg. Das Masut gieSt man dagegen durch die obere 
Luke in den Kessel, je nach Grobe des Kessels 50 bis 
80 kg, fullt damn durch den unteren Ablabhahn den 
Kessel und labt das Wasser aus demselben Hahn 
wieder ablaufen: Das Masut bleifot an der Oberflache 
der Wande und Rohre des Kessels baften. 

Wenn vorauszusehen ist, dab eine Lokomotive nicht 
1 anger als einen Monat in der Direktionsreserve foleibt, 
1st es erlaubt, den Kessel auf naturliche Weise trocknen 
zu lassen. 

Zur Bw-Reserve werden gut erhaltene Loko- 
motiven jener Baureihen abgestellt, die auf den 
Strecken des Betriebswerkes Dienst verrichten. Die 
Lokomotiven mussen ibetrieibstauglich sein und diirfen 



keine Schaden, auch keine abgerissenen Stehbolzen 
haben. 

Vor dem Abstellen zur Bw-Reserve mub die zuvor 
vom Lokomotivfuhrer gemeldete Reparatur durch- 
gefuihrt sean. Falls notwendig ist der Kessel auszu- 
waschen und sand die Fristarbeiten auszufuhren. Die 
Lokomotive wird nach der Ausbesserung vom Meister, 
dem LO'kfuhrer und dem Abnehmer des Veidcehrs- 
ministeriums^ besichtigt. Ist keine Reparatur der Loko- 
motive erf erderlich', so bescheinigt der al teste Lokfiihrer 
d'en ordnungsgemaben Zustand der Maschine. 

Die Frist fiir das Abstellen der Lokomotiven dn die 
Bw-Reserve darf nicht unter 12 Stunden liegen und 
zehn Tage nicht uberschrerten. Soli die Lokomotive 
langer abgestellt werden, so ist sie konserviert in die 
Direktionsreserve zu uberfuhren. Es ist aber auch zu- 
lassig, die Lokomotive wieder in Betrieb zu nehmen 
und dafiir eine andere Lokomotive aus dem Dienst zu 
ziehen und in die Bw-Reserve zu stellen. 

Grundsatzlich mussen alle Vorrats- und Reserve- 
lokomotiven in einem so tadellosen Zustande sein, dab 
siie bei Bedarf ohne jede Verzdgerung in der durch 
Sonderanweisung des Verkehrsministeriums festgeleg- 
ten Frist eingesetzt werden kbnnen. P. K — v. Y. 
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Im Schlepptau dies Atlantikpaktes 


Von Hans Becker 


Handelsschiffahrt im amerikanischen Kriegssold 

Die anglo-amerikanischen Imperials ten sincl gelehrige 
Schuler. Der groBenwahnsinage Verkunder des „Tau- 
sendjahrigen Reiches" hatte einst den „Totalen Krieg" 
gepredigt, und getreu dieser These verfahren die ameri- 
kanischen Welteroberer bei der Vorbereitung des dritten 
Weltkrieges. Einen Wirtschaftszweig nach dem anderen 
verleiben sie ihrem aggressiven Nordatlantikpakt ein. 
Nachdem die Eisenbahn, das Flugwesen und selbst die 
Filmindustrie den Weg der bedimgungslosen Unter ord- 
nung unter den amerikanischen Imperialismus be- 
schritten haben, ist nun seit Monaten auch die Handels- 
schiffahrt zu einem Anhangsel des westeuropaischen 
„Verteidigungs“planes geworden. 

Die Rolle des Shipping Board 

Auf Antrag des „Zwolferrates“ der Unterzeichner des 
Atlantikpaktes wurde im Mai 1950 das Shipping Board 
gegrundet, das seine standigen Slitzungen in London ab- 
halt und sich aus Vertretern aller an dem Kriegspakt 
beteiligten Lander zusammensetzt. Man konnte dieses 
Komitee mit dem 1939 gegrundeten franzosisch- 
englischen Seetransport-Buro vergleichen. Der grund- 
legende Unterschied jedoch besteht darin, daft es nicht 
wie dieses von einem Englander, sondern daB dieses, 
wohlgemerkt „europaische Komitee", der strengen Lei- 
tung eines Amerikaners untersteht. 

In internationalen Kreisen wurde der Grim dung des 
Shipping Board nur wenig Beaehtung geschenkt, da man 
noch genaue Informationen zur Charakterisierung 
dieses neuen Komitees im Dienste des amerikanischen 
Imperialismus erwartete. Diese blieben jedoch aus, denn 
aus der Arbeit des Shipping Board gelangte nichts an 
die Offentlichkeit. Die Diskussionen blieben unbekannt, 
und selbst die gefaBten Beschlusse wurden geheim- 
gehalten. Dagegen zeigt es sich, dafi die westeuropai- 
schen Reeder die Mehrzahl ihrer Vorrechte preisgaben, 
nicht nur die, die ihnen gestatteten,. ihre Schiffe nach 
eigenem Ermessen zu verwenden, sondern auch die 
Privilegiien, die den Bau und die Auswahl der Schiffs- 
typen anbetrafen. Die einzige Moglichkeit, um eine Er- 
klarung fiir diese Tatsachen zu flnden, bestand darin, 
die Fachpresse uber den Seetransport einer eingehenden 
Untersuchung zu unterziehen. Tatsachlich gelangte man 
dabei zu erstaunlichen Ergebnissen. 

Ein Blick in die rr Ziikunft der Handelsschiffahrt 11 

In dem Organ der franzosischen Reeder „ Journal de 
la Marine Marchande" erschien am 9. September 1948 
ein Artikel unter der Uberschrift „Die Handelsschiffahrt 
und die Moglichkeit eines Krieges in naher Zukunft". 
Darin ergeht sich der Verfasser zu Beginn in S'pekula- 
tionen, wie ein neuer Krieg gefiihrt und welchen Cha- 
rakter er tragen wurde. Er laBt sich dabei von dem Ge- 
danken leiten, daB dies ein ideologischer Krieg sein 
wird, in dem jeder Mensch stark von den Konsequenzen 
beeinfluBt wird, die er aus seiner Zugehorigkeit zu der 
Partei der Sieger bzw. der Unterlegenen zu ziehen hat. 
Die Entscheidung in dieser Frage konne jeder Mensch 
in Gedanken Oder durch die Tat treffen. Und nun be- 
ginnt der Artikel Betrachtungen uber die 'Stellung der 
Seeleute in einem neuen Krieg zu bringen, die im Hin- 
blick auf die Tatigkeit des Shipping Board sehr auf- 
schluBreich sind: 

„Fiir den Seemann (und den Luftschiffer) ist diese 
Frage vom Praktischen her bestimmt. Seine Arbeit 
tragt ihn bestandig von seiner Heimat hinweg Die 
Beweglichkeit seines Schiffes ermoglicht es ihm, mehr 
nadi seiner eigenen 'Dberzeugung als nach den er- 
haltenen Befehlen zu ' handeln. Wenn man also die 
politischen Probleme vom rein . technischen iStand- 
punkt betrachtet, muB man Bedenken haben, was im 
Kriegsfall mit den auf See befindiichen Handels- 


schiffen Westeu: 
'Schiffen passier^i 
vor sich gehen?"| 
Der Verfasser s 
beantwortet sie au|i 
in Betracht: 


opas geschieht. Was wurde auf den 
•n? Was wurde mit den Mannschaften 

tellt nicht. nur diese Frage, sondern er 
ch und zieht dabei drei Moglichkeiten 


Entweder die Schiffsbesatzungen verhalten sich 
neutral zu den kriegerischen Auseinandersetzungen, 
o d e r sie setzen sich tatkraftig im Krieg fur die Inter- 
essen der eigenen Regierung ein, 

Oder sie gehen auf die Seite des Gegners iiber, um 
dessen Kriegfuh::uftg zu unterstutzen. 

Die Betrachtungen uber diesen Punkt sind wahr- 
scheinlicher, als sie auf den ersten Blick erscheinen, 
denn die Geschichte der zwei Weltkriege hat die Richtig- 
keit dieser drea Me glichkeiten unzahlige Male bewiesen. 
Hinzu kommt nocti, so stellt der Artikel fest, daB in 
den vergangenen Kriegen eine strenge Neutralist nicht 
moglich war, demli die Tatigkeit des Schiffsverkehrs 
neutraler Staaten wurde immer dem Druck und den 
standigen Drohungen der Kriegskrafte ausgesetzt, die 
sie zwangen, indirekt an den Kampfhandlungen teil- 
zunehmen. Daraus zieht der Verfasser in bezug Eiuf das 
Schicksal neutraler Handelsschiffe zwei Moglidikeiten 
in Betracht: 


Entweder d}< 
den neutralen St! 
Oder der entschl 
tigt sich des Sch: 
Staaten nach ihrj 


e kriegfuhrenden Staaten heuern 
aaten die Seeleute weg, 

.ossene Teil der Mannschaft bcimach- 
ijtfes, um es einem der kriegfuhrenden 
pr eigenen Wahl zuzufiihren. 


Kennzeichnend fiir die skrupellose Geschafts„tuchtig- 
keit" der Reeder is|t die in dem Artikel enthaitene Tat- 
sache, daB sie es i dabei iiberhaupt nicht interessiert, 
wohin in einem sojehen Falle ihre Schiffe kommen und 
welche kriegfuhrenden Staaten sie unterstutzen, son- 
dern nur wie und durch wen ihnen ihr Verlust zuruck- 
erstattet wird. Weitere Bedenken haben die Reeder an 
einem anderen Pumkte. Unter B-eriicksichtigung, daB in 
der organisierten „fnteressengemeinschaft“ eines Kriegs- 
paktes entsprecheniji dem Vorhaben' des Fuhrerstaates — 
womit naturlich nuir Amerika gemeint sein kann — kein 
iStaat in bezug auf seine Schiffahrt unabhangig ist, 
interessiert es die Reeder namlich, wie es um die recht- 
liche, verwaltungsmaBige und finanzielle Stellung ihrer 
Handel sflotte stehtl. Wortlich fahrt der Verfasser des 
Artikels fort: 

„Wenn die Ricitigkeit der Theorie dieses Artikels 
anerkannt wird, dann kann man annehmen, daB der 
Fuhrerstaat diespr Vereinigung (ganz gleich, welcher 
dies ist) niemals ernsthafter Unterstiitzung von der 
Politik der europaischen Regierungen gewiB sein 
kann, da diese erst die Menschengruppen zwingen 
miissen, ihre Be::ehle auszufuhren, es sei denn, die 
Politik der Regierungen entspricht deren personlichen 
Interessen. Deshdlb besteht die Gefahr der Massen- 
desertierung und der Ubergabe der Schiffe in Feindes- 
hand. Es ist dahpr naheliegend, daB die Schiffe ent- 
weder ohne Mannschaften gechartert und mit Mann- 
schaften verschiepener Nationalitaten bemannt wer- 
den, oder daB sie in Gebieten eingesetzt werden, wo 
nicht die Gefahr j des Desertierens besteht. In jedem 
Falle ist die Lagejder Reeder sehr bedenklich." 

4 Soweit der Artiikpl des offlziellen Organs der franzd- 
sischen Reeder. Wijr haben alien Grund zu der An- 
nahme, daB die Punkt e, die in dieser Rezension be- 
handelt wurden, auch die Hauptdiskussionspunkte des 
Shipping Board daitstellten. Es ist gewiB, daB dies alles 
nicht geschrieben Worden ist, um die Spalten der Zei- 
tungen zu fiillen Oder theoretischen Spekulationen einer 
fernen Zukunft Voi| l schub zu leisten, sondern daB diese 
Abhandlung ernsthkften Erwagungen der Reeder ent- 
sprang, die diese bei der standig wachsenden Kriegs- 
gefahr zogen. Tatsajhe ist ferner, daB sie bestrebt sind, 
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jetzt in Frankreich neue Seeleute anzuwerben, die ge- 
willt sind, in gegebenen Situationen gewisse Mabnahmen 
anzunehmen und deren Durchfubrung garantieren, die 
den politischen Interessen der Regierung dienen. Um 
dieses Ziel zu erreichen, scheuten die Reeder selbst da- 
vor nicht zuriick, Agenten einzusetzen, die den Boden 
an ihrem Einsatzort ftfr ihre verbrecherischen Absichten 
vorbereiten, indem sie die Mannschaften spalten, um 
zu verhindern, daft sde ihre gerechtfertigten gewerk- 
schaftlichen Forderungen erheben konnen. 

Sowohl diese Tatsachen als auch die in dern Artikel 
vorgezeichneten Aspekte zeigen, dab auch die franzo- 
sische Handelsschiffahrt den Kurs des amerikanischen 
Imperialismus eing eseh 1 ag en hat und gown, lit i'st, fiir die 
Kriegsinteressen der amerikanischen Monopolkapita- 
listen ihre Tonnage zur Verfugung zu stellen. 

Screening — eine neue „Sicherheits u mai]nahnie 
der USA 

Kiirzlich wurde eine Mabnahme aus den USA be- 
kannt, die bezeichnend 1st fur die Entw-icklung der USA- 
Handelsflotte: Jeder amerikanische Seemann, der auf 
einem Schiff anheuern will, das nach dem Ausland fahrt, 
hat sich der eingehenden Prufung eines sogenannten 
„Screening-Offlcer“ („Abschirm“-Offizier) der USA- 
Kustenwache zu unterzielien. Von diesem werden die 
Papiere des Seemanns in einen abgeschlossenen Raum 
mitgenommen. Was in diesem vorgeht, ist der Offent- 
lichkeit nicht bekannt. Tatsache ist, dab vielen See- 
leu ten nach dieser Prozedur untersagt worden ist, auf 
dem Schiff anzuheuern. Diese Mabnahme wird weder 
begrundet, noch kann der Seemann Protest dagegen 
einlegen. Er mub sich mit dem Urteilsspruch begnugen: 
„You are a poor security risk“ (Sie gefahrden die 
Sicherheit). 

Aber damit nicht genug. Neuerdings ist in den USA 
ein Gesetz verabschiedet worden, das die ganze fort- 
schrittliche Welt in Emporung versetzte. Danach ist es 
dem „Uberwachungs - Ausschub“ erlaubt, alle in den 
Hafen anlegenden Schiffe, ganz gleich welchem Staat 
sie angehoren, zu durchsuchen. Von dieser Mabnahme 
werden nicht nur die Mannschaften, sondern auch die 
Passagiere betroffen. So wurden zum Beispiel sieben 
Seeleute des norwegischen Tankers M/T „Britamsca“ 
der Venezuela-USA-Linie (ein Norweger, ein Dane und 
funf Franzosen) nach eingehendem Verhor durch die 
Einwanderungsbehorden gezwungen, an Land zu gehen, 
wie aus dem Bericht eines Seemannes vom 2. August 
1950 hervorgeht. Selbst die Trabanten der USA wenden 
diese Terrormabnahmen an. So lehnten die Beamten 
der Dominikanischen Republik der Mannschaft des 
franzosifichen Schiffes „La Courbie" ab, sie an Land zu 
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laesen, well sie die Frage „Sind sie Kommunist?“ nicht 
beantwortete. 

Es ist klar, was diese Methoden bezwecken. Sie soften 
im Kriegsfalle die USA vor unliebsamen Uberraschun- 
gen -schutzen, die die Plane des Shipping Boards und 
daruber hinaus die des Atlantik-Paktes durchkreuzen 
konnen. Wenn wir einen Blick zuriickwerfen, dann 
konnen wir feststellen, dab dies alles Mabnahmen sind, 
die aus der in der franzdsischen Reeder zeitschrift vor- 
gezeichneten Strategie die Nutzanwendung ziehen. 
Dabei sind die USA-Imperialisten der Unterstiitzung 
der reaktionaren Gewerkschaftsfuhrer gewib, die nicht 
nur den Protest gegen diese Willkur unterlieben, son- 
dern sogar ihre Durchfuhrung unterstiitzten und bemiiht 
sind, Streikbrechermannschaften zur Unterdriickung 
der gerechten Forderungen der amerikanischen See- 
leute zu liefern. 

Gegen die Kriegspolitik 

der reaktionaren Gewerkschaftsfuhrer 

Es ist notig, alle Seeleute vor der Gefahr zu warnen, 
die aus der Haltung der verraterischen Gewerkschafts- 
fuhrer zu der Vorbereitung eines Aggressionskrieges 
gegen die Sowjetunion und die Volksdemokratien er^- 
wachst. 

In dem Aufruf der Administrativ-Komitee-Tagung 
in Warschau vom 12. bis 19. Dezember 1950 und in dem 
Manifest der Internationalen Gewerkschaften der See- 
leute und Hafenarbeiter werden die Seeleute aller Ge- 
werkschaften und aller politischen Richtungen aufge- 
fordert, sich an Bord ihrer Schiffe zu vereinigen, um 
diese Mandver abzuwehren, die nur bezwecken, die 
Einheit der Seeleute zu zerschlagen, um sie wehrlos der 
Gewinnsucht der Reeder und dem Dollar imperialismus 
auszuliefern, um so einen neuen Krieg entfesseln zu 
konnen. 

Sie mussen sich mit den Matssen der Friedenskampfer 
zusammenschlieben, um die Remilitarisierung Deutsch- 
lands und Japans zu verhindern, um der amerika- 
nischen Politik, die Welt in zwei Lager zu spalten, ein 
Ende zu bereiten und um Handelsbeziehungen zwischen 
den verschiedenen Landern zweier wirtschaftlicher 
System© herbeizufuhren. „ 

Nur durch die Erfullung dieser Aufgaben konnen die 
Seeleute ihren entscheidenden Beitrag zur Verteidigung 
des Weltfriedens geben und einer Zukunft entgegen- 
blicken, die reiche Hoffnungen zur Verbesserung ihrer 
Lage in sich tragt! 


Am 14. Juli 1951 wurde in Fiirsten - 
w aide! Spree das Kulturschifi „?Jeues 
Leben" eingeweiht. Es hat die An/- 
gaibe, uberall dort, wo Werktatige bei 
langer wahrenden Arbeiten imBereich 
itnserer Wasserstraften beschaftigt 
sind, Kultur - und Unterhaltungsgele- 
genheiten zu bieten. Von den Parteien 
und Organisationen wurden Musik - 
instrumente f Spieie und andere Ans- 
stattung gespendet. 
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Neue Verkehrsregeln in Moskau 

Von G. Solowjow 


Die bis vor kurzem in Moskau geltenden Verkehrsregeln entsprachen. 
nicht den steigenden BedUrfnissen des Kraft verkehrs. Die niedrigen, un- 
wirtschaftlichen Hochstgeschwindigkeiten neben vielen Verkehrsbeachran- 
kungen machten es dem Kraftverkehr schwer, seine Wirtschaftlikeit zu 
erhohen. Daneben gewahrleisteten die Vorschriften angesichts des rasch 
wachsenden Parkes stadtischer Verkehrsmittel jeder Art nicht in aus- 
reichendem MaBe die Verkehrssicherheit. 

Aus den wesentlichsten Anderungen der Vorschriften ware die Er- 
hohung der Hochstgeschwindigkeiten auf 60 km/st fur Personenkraft- 
wagen und Motorrader und auf 45 km/st fur Lastkraftwagen, Autobusse, 
Trolleybusse und StraBenbahnen hervorzuheben. Um den Verkehr mit 
der festgesetzten Hochstgeschwindigkeit zu gewahrleisten, ist es den 
Personenkraftwagen verboten, in den auBersten linken Kolonnen mit 
emer Geschwindigkeit von weniger als 60 km in der Stunde zu fahren 


Beim Passieren einer Kreuzung muB die Geschwindigkeit soweit herab- 
gesetzt werden, daB die Sicherheit gewahrleistet ist; sie wird jetzt nicht 
mehr auf hochstens 15 km/st begrenzt. Um, die Sicherheit zu erhohen 
und die giinstigsten Bedingungen fur den Verkehrsstrom auf den Haupt- 
straBen zu schaffen, werden die Fahrer, die aus den NebenstraBen 
kommen, verpflichtet, an der Kreuzung stehen zu bleiben und alie auf 
der HauptstraBe entlangfahrenden Verkehrsmittel, die sich naher als in 
50 Meter Entfernung von der Kreuzung befinden, durchzulassen. 

Auf StraBen, die in vier Kolonnen (in jeder Richtung) befahren werden 
durfen Lastkraftwagen jetzt nicht nur in der zweiten, sondern auch in 
der ersten (der schnellsten) Kolonne fahren; was in Verbindung mit der 
Heraufsetzung der Hochstgeschwindigkeit eine wesentliche Steigerung 
der Produktivitat des Lastkraftwagenverkehrs bedeutet. 


u sonstigen MaBnahmen, die die Sicherheit der FuBganger erhohen 
so en, gehoren die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit beim Vorbei- 
fahren an haltenden StraBenbahnen auf 5 Kilometer anstatt 15 km in der 
Stunde, das Verbot des Parkens von Fahrzeugen in einer geringeren Ent- 
fernung als 10 Meter von den Ubergangen fur FuBganger, die Herab- 
setzung der Hochstgeschwindigkeit beim Vorbeifahren an haltenden 
Trolley- und Autobussen bis an die Grenze der Verkehrssicherheit 


is™ d a ne ^ en Vorschriften wurde die vor dem Kriege geltende Mindest- 
m ^ , S (6 Meter fur Personenkraftwagen und 

10 Meter fur Lastkraftwagen bei einer Geschwindigkeit von 30 km in 

df e r Sau b e rk piTU fe " tg ^ legt; die Anforderungen, denen das Aussehen und 
die Sauberkeit der .Fahrzeuge genugen miissen, wurden bedeutend erhoht. 

Wenn die Verkehrsregeln von den Fahrern, den Leitern der Kraft- 
verkehrsbetnebe, den Fahrgasten und FuBgangern sorgfaltig studiert und 
stnkt eingeha ten werden, kann sich der Verkehr in Moakfu^SSjS 
und ungefahrlich abwickeln. B 


Sibirischer Seeverkehr 


im D T! a uft li w/ hr f^ dingUn f, en u in d6n 9ibirAsctien Gewassern haben sich 
im Laufe der Zeit wesentlich gebessert Die Schiffahrtsperioden haben 
sich. seit 1900 un Durchschnitt von 94 Tagen auf 167 Tageim Jahr gesteigert 
Die arkhschen Gletscher sind bedeutend geschrumpft, Mcerwasser- und 
Lufttemperaturen sind spurbar gestiegen. Die Sowjetunion hat es durch 

fZ RZ T S& MaR r hmen erreicht ’ daB Bfch seit 25 Jahren der V^keS 
uber die gesamte nordostliche Durchfahrt ziemlich storungsfrei abspielt 

der Schiffahrt die notwendige Sicherheit e 

Der sitoische Seeverkehr erfahrt 'von Jahr zu Jahr eine Steigerung 

ftfL G terUre l SChlag f Archangelsk > der im Jahre 1928 noch 9 000 t betrug 
stieg inzwischen auf annahernd 800 000 t pro Jahr. Fur wie wichtig das 
Problem des sibdrisdien Seeverkehrs in der Sowjetunion gehalten tfrd, 
tu n da ^ US ers i*ttich daB es ein besonderes Ministerium, Hauptverwal- 
tung des nordlichen Sceweges, gibt Diese Hauptverwaltung hat einen 

sfooO A^cf m ° n / Und ei n 6r halben MUli0!a Rubel und beslaftigt uber 
f f e m allen wichtigen Hafen Stationen vertreten 
sind Der wichtigste nordsibirische Handelshafen ist der Jenissei-Hafen 
Port Igarka. Vor nicht langer Zeit war Igarka noch eine kleine Fischer- 

afS lSt Hafen ein widltiger Umschlagplatz fiir Holz. 

200 Schiffe konnen gleichzeitig in dem Hafenbecken ankern 


Steigende Preise in japan 

Die japan i:scbe Regierung hat foe- 
i schlossen, die Strompreise um 30 
| Prozent, den Gastarif um 20 Prozent, 
! die Wassergebuhren um 30 Prozent 
I und die Eisenbahntarife ebenfalls 
i um foeinahe y s zu steigern. 

. . und in Paris 

Um 33 Prozent werden die Tarife 
der Pariser Untergrundbahn und 
Omnibusse erhoht. 

! * 

Aus beiden vorstehenden Meldun- 
:gen ist ersichtlich, daB in den Lan- 
dern, die von den USA-Imperialisten 
in den Block ihrer Kriegsvortoerei- 
fungen .gegen die friedliebenden V61- 
iker einbezogen werden, die Kosten 
!:fur die Aufrustung von den Werk- 
itatigen getragen werden miissen. 

Auch in Westdeutschland zeigen 
sich unter den gleichen Voraus- 
jfietzungen die gleichen Erscheinun- 
jgen. 

Die Zeitung „Die Welt“ schreibt: 
!„Die tstandige Tarifkommission hat 
(beschlossen, mit Wirkung voim 1. Ja- 
nuar 1952 die Gutertarife der Bun- 
desbahn um 12 Prozent linear zu 
erhohen. “ 

! Auch der jetzt in Bonn veroffent- 
lichte Personentarif laBt erkennen, 
|daB von der in allernachster Zeit ge- 
planten Tariferlhohung der Bundes- 
Ibahn fast ausschlieBIieh Arbeiter, 
Centner und andere Minderbemit- 
jteate betroffen werden. Die Preise 
der 3. Kla.sse sollen um 15 Prozent 
hlso von 6 auf 6,9 Pfennig je Kilo- 
imeter erhoht werden. 

. Demgegenuber steht die verges e- 
hene Erhdhung der Tarife fur die 
1. ! Klasse, die ausschilieBlich von 
Icapitalkraftigen Reisenden benutzt 
iyird. Diese Erhbhung soil nur 5,3 
Prozent, also von 13,1 auf 13,8 Pfen- 
hige heraufgesetzt werden. 

4800 Meter Schienen 
on einem Tag 

! Auf der gegenwartig im Bau ibe- 
ftndlichen Eisenbalhnstrecke Tschun- 
king — Tschendu verlegten die Arbei- 
ter einer Schienenlegerbrigade im 
Laufe eines Tages 4800 Meter iSchie- 
ijien und stellten damit eine hervor- 
i^agende Bestleistung im Eisenbahn- 
bau auf. 

; Solche Erfolge konnen nur Men- 
ichen erzielen, die in einem freien 
Land, frei von der kapitalistischen 
Unterdruckung, fur den Aufbau ihrer 
Heimat arbeiten. 

Neues Schiff 
ip Dienst gestellt 

' i Auf der Schiffswerft von Gdansk 
torde kurzlich der erste Stuckgut- 
ffachter MS „Nysa u fertiggestellt und 
der Hochseeschiffahrt iibergeben. 
Lie modernen Einrichtungen werden 
der ‘Schpiffsmannschaft die Arbeiten 
wesentlich erleicbtern. 
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Dauerhafte Wandanstriche 

fOr Fassaden und Innenraume mit 

Silikatanstrich Griinau 

Schutzanstrich 

fOr Pappddcher, Baracken, Holzzaune, 
Dachsteine, Ziegel usw. 

Universal — Rot 
Universal — Griin 

AuBenanstrich gegen Schlagregen 

Neocosal E 

Bitte wenden Sie ! sich in alien Fragen des Bauten- 
schutzes an uns 

Pharma-VVB Chemisette Fabrik Griinau 

Berlin-GrOnau Telefon 63 22 61 



• LEIPZIG C1*HAINSTRASSI16*FERNRUF 64516 


Eine der wichtigsten Publikationen des Jahres 
1st die Schriftenreihe 

..DER FUNFJAHRPLAN.. 

Sie gibt elnen ausflihrlichen tfberblick liber Theorle 
und Praxis aller Planaufgaben der einzelnen Wirt- 
schaftsizweige und stellt somit eine wertvolle Hilfe bei 
der Durchfuhrung des Funfjahrplans dar 

Es erscheinen 16 Hefte 

1. Methoden der Wirtschaftsplanung 

2. Forschung und Technik in der Wirtschaftsplanung 

3. Die Enfwicklung der Masseninitiative zur Erzielung 
hoherer Arbeilsleistung 

4. Die Arbeitskrafteplanung und die Steigerung der 
beruflichen Gualitat 

5. Die Materialversorgung 

6. Die Schwerindustrie 

7 . Der Maschinenbau 

8. Die Leichtindustrie 

9. Die Nahrungs- und Genufimittelindustrie 

10. Die Landwirtschaft und der Wirtschaflsplan 

11. Die neuen Aufgaben der Forstwirtschaft 

12. Das neue Bauschaffen und die Bauwirtschaft 

13. Der Handel und die Versorgung der Bevolkerung 

14. Der Verkehr und das Transportwesen 

15. Das Post- und Fernmeldewesen 

16. Der Aufbau einer demokratischen Kultur 

Heft 11 ist soeben erschienen. Die Hefte 8, 9, 10, 12 und 14 
erscheinen im III. Quartal 1951, alle iibrigen Hefte erschei- 
nen im IV. Quartal. 

Der Umfang der Hefte betragt 80 — 150 Seiten, der Preis etwa 
1,— DM bis 1,60 DM. 

Bitte geben Sie schon heute Ihre Bestellung bei dem Verlag 
oder beim Buchhandel auf. 

Fur viele unserer Verwaltungsangeistellten, Gewerkschafts- 
und Wirtschaftsfunktionare wird der Besitz der ganzen 
Schriftenreihe ein unerlaftliches Hilfsmittel zur Losung ihrer 
Aufgaben sein. 

verlag DIE WIRTSCHAFT berun 

W8, FRANZOSISCHE STRASSE 53- 55, S AM M ELRU F 42 53 76 


BHK-Modell- 
Benzin- und 
Dieselmotoren 

zum Selbstbau 
furModell-, Lehr- und 
Forschungszwecke 



Prospekle und Offertzeichnungen gegen Freiumschlag u.2,- DM 

B. H. KRATZSCH, Ing. 

(15a) ZellO'MehliS i.Th., Postf. 75 Techn. BOro fUrVerbrennungsmotoren 


,,80“ Achtzig Jahre „80“ 



J.C. Martini, K.-G., schiotheim (Th.) 

Spezlalfabrik von gewebten Trelb- 
riemen, Transportbandern und 
Elevatorgurten. Endlos gewebte 
Hoohleistungariemen fUr hooh- 
t o u r l g o Werkzeugmascbinen 
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Die Vereinigung 
Volkseigener Betriebe Berlin 

Kraftverkehr 

mil den ihr angeschlossenen volkseigenen Verkehrsbetrieben slchert 
den gesamten Transport- und Personenverkehr des demokratischen 
Sektors Berlins. Fernerhin werden In den VEB Reparaturwerkstdilen 
sdmtltehe vorkommenden Reparaturarbeiten ausgefiihrl. 

V.V.B. B. Kraftverkehr 

Berlin N 58, Schonhauser Allee 149 

Fernruf: Sammel-Nr, 44 01 86. Telegrammadresse: Transrep Berlin 



Eisenbahnbaii - StraBenbau - Betonbau 

A rbiltsgemelnjchaft 

Oeilmatin - Richter - Geiftler 

Bouiinternehmen 

Leipzig N 22, Viktor Adler-Stra&e 1 7 — Fernsprecher 5 00 81 



t i 

mleln aus Elektron, tOOOlach bestens bewdhrt 

tondsdiaufel, 33/26 cm, 5,45 DM (Abb") - Nr, 2 Hoistelner Sandschaufel. 

i cm, 4.45 DM • Nr. 3 Frankfurter Etdsdioufel, 30/26 cm. 4.80 DM 
Kohlensdiculel, 36/36 cm. 7,60 DM • Nr. 5 Kartoffel- und Koksgabel, 

) cm. 8,40 DM • Nr. 6 Spoten, 26/20 cm. 4,80 DM • Gedrehte 
felsllele. pro StUck 1,25 DM * SchoiMn und Spaien aus Elsenblech gegen 
alabgabe * Versand erfolgl aul bllllgslem Wege per Nadi nail mo ocl. Releienzen 

ii Litike Nachf., Leipzig C 1, SalomonstmBe 25 B 

i— 


SPEZI AL-FABRI K 

fii r 

Fahrkarten - Stempelpressen 
Schaffner - Lochzangen 

fur Eisen-und StraBen bahnen 

Plombenzangen 

fiir Giiterwagen und Sicheru ngsanlagen 



RAUL HOFFMANN, SEE SUHL (Mr.) 

(Zangenhoffmann) FERNSPR. 2433 / TELEGR.: ZANGENHOFFMANN 


B H K - Fahrrad - Hilfsmotor 
»Student«« 

zum Selbitbau 
der ideate Kle inmotor 
fiir Lehr^erkstatten 
fur Kfz.-Handwerk 
und Schulen 

Bauzeichnungeni und Einzelteile 

Prospekte und Ojfertzeichnungen gegen 2 DM 

B. H. Kratzsch, lag., (15a) Zella-Mehlis I. Thiir. 

Techn. BUro tHr Verbr^nnungsmateren ScMleftfach 75 



Neuerscheinungen 

lm Verlag DIE WIRTSCHAFT sind erschienen: 

..Auftenhandels-Nachrichten" 

Informationsblatt fiir den deutschen AuBenhandel mit einem 
Oberblick Tiber alle wichtigen Markte und iaufende zuver- 
lassige Informationen iiber Bezugs- und Absatzmoglichkeiten, 
Preise, Wirtschaftslage, Geseize usw. derjenigen Lander in 
Osmund West, mit denen wir Handel treiben. Daneben wird 
an Hand authentischer Berichte der Stand des planwirtschaft- 
lichen Aufbaues der Sowjetunion, der volksdemokratischen 
Lander und der Volksrepublik China besonders behandelf. 
„AuBenhandels-Nachrichten" erscheinen wochentlich zweimal, 
Bezugspreis betragt monatlich 18, — DM* 

„Der AuBenhandel*' 

Die Monafszeitschrift iiber Theorie und Praxis des AuBen- 
handels der DDR mit alien Landern der Welf. Daneben 
werden die wichtigsten Vorgange im innerdeutschen Handel 
zur Besprechung gelangen. 

Mit besonderer Sorgfalt wird die Entwicklung der AuBen- 
handelsbeziehirngen eines neuen Typs innerhalb des Frie- 
denslagers verfolgt werden. AuBerdem kommt die Proble- 
matik des AuBenhandels mit den kapitalistischen Staaten und 
dieser Staaten untereinander zur Darstellung. Internationale 
Statistiken iiber Preise und Warenbewegungen erganzen den 
Textteil. 

Die Zeitsdhrift „Der AufienhandeT erscheint einmal monatlich. 
Bezugspreis vierteljahrlich 6, — DMi. 

Bestellungen bitten wir direkt an den Verlag zu richten. 

verlag DIE WIRTSCHAFT Berlin 

we, FRANZOSISCHE STRASSES3-S5, SAMMELRUF 4253 76 
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ABr. : PERS0NENSCH1FFAHRF Be. Iln C ?, GrUnstr. 5/6 Fernrul : 56 40 21 App.268 

Abteilung Fahrgastschiffahrt 

Ausflugsverkehr 

mtt modernen Passagierschiffen 

Sonderfahrten 

fur Betriebe und Massenorganlsationen 


Abteilung 
Haten-Umschlag 
und Lagerung 
Silo-Anlagen 

Zweigstellen an alien wichtlgen 
Wasserumschlagplatzen 


Ans'alt das dffentltchen Rechts 
Berlin O 17, Beymesir. 19 

F 1 1 1 a I e : Magdeburg, Wlltenberger StraBe 17 

Zweigstellen: Dresden N 6, GeorgenstraBe 6 
Schwerin, SpelcherstraBo 6 
Stralsund, Hafenstrafle 25 


Abteilung Fracht- und Schfeppschiffafirt 

Eilgut- und MassengOter-Transporte im Bereich der 
gesamten DDR 

Auskunft Zentrale Berlin O 17, BeymestraBe 19 * Drahtwort: DSU, Zen t rale Berlin • Telefort: 564021 



Die Vereinlgung Volkselgener Belrlebe 

DEUTSCHE SPEDITION 

mlt Ihren Betrleben In 

Berlin, Chemnitz, Cottbus, Dresden, Erfurt, Gera, G6rl I Iz 
Grelz, Halle, llmenau, Leipzig, Magdeburg, MelBen, 
Muhlhausen, Nordhausen,Oeblsfelde, Plauen, Probstzella, 
Reichenbach, Saalfeid, Schmalkalden, Sonneberg und 
Werdau 

stellt sich jm Fiinfjahrplan die Aufgabe : 

Beschleunigung des Transports 
Auslastung des Transportraums 
Senkung der Selbstkosten 

VVB DEUTSCHE SPEDITION 

BERLIN NW7, UNTER DEN LINDEN 10 

TELEFON 42 8915, 42 30 26, 521461, 428939 


VVB des Verkehrswesens Sachsen-Anhalt, 
Halle/Saale, Alter Markt 2 

VVB Kraftverkehr Land Thuringen, 
Erfurt, StraBe der Einheit 38-39 

VVB Kraftverkehr Land Sachsen, 

Dresden A 27, Bamberger StraBe 48 

VVB Kraftverkehr Land Mecklenburg, 
Rostock, Graf-Schack-StraBe 3 

VVB Verkehr Land Brandenburg, 
Potsdam, HebbelstraGe 8 — Tel. 4227 


DEUTSCHER KRAFTVERKEHR 

Guterfernverkehr / Interzonen- und Internationale Transport* 
mit Kraftfahrzeugen 

Personenverkehr ml! Omnlbussen / Interzonen-Llnienverkehr 
nach Bremen, Dusseldorf, Hannover, Goslar 
Fahrschule / Kraflfahrzeug-Reparaturwerkstatt 
Vulkanisieranstalt / GroBtankstelle 

Berlin -Lichtenberg, Siegfriedstr. 49-53 

Fernruf-Sammel-Nr, 5519 06 
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Wir fahren 
in den Herbst 



HERRLICHE WANDERUNGEN 





durch 


THORINGEN 


HARZ 


SACHSISCHE SCHWEIZ 


ZITTAUER GEBIRGE 


MARKISCHE SCHWEIZ 


bringen Erholung und Entspannung! 


Z u alien Ausgangspunkten Ihrer Wanderungen bringt Sie schnell und bequem die 

Deutsche Reichsbahn 


Die gunstigsten Zugverbindungen teilen Ihnen die Fahrkartenausgaben sowie die 
Zweigstellen des DER mit 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R01 02001 00002-4 






g§ ; 

fillVSV, 




Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4 






Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R01 02001 00002-4 


DEUTSCHES 
REISEBURO 

Fahrkarten fur In- und Ausland / Fahr- 
scheinhefte mit zweimonatiger Gultigkeit 
Beliebige Umwege / Sonntagsruckfahr- 
karten / Platzkarten / Bettkarten / Gepack- 
versicherungen / Hotelzimmernachweis 
Gesellschafts- und Pauschalreisen 

Das DER mit seinen tiber 60 Vertretungen 
in Berlin und in der DDR ist der Kunden- 
dienst der Deutschen Reichsbahn 

Deshalb besuchen Sie das nachsfe DER- 
Reiseburo, bevor Sie Ihre Reise ontreten 



Auf Reisen gut betreut 

durch die 

MITROPa 

Speiscwagen / Schlafwagen 
Ba h n hofsga ststatten 



GOTERKASSE 



IV arum 

Frachten 

taglich 

zahlen? 

Rechnen Sie bei der 

Eisenbahnverkehrskasse 

am 1. und 16. eines jeden Monats ab 


Auskiinfte 

bei alien Guterabfertigungen u. Eisenbahnverkehrskassen 


Eisenbahnverkehrskasse 

Hauptstelle Berlin 

Berlin NW7 — Unter den Linden 10 
und Nebenstelle Bahnhof Zoo 


Zweigstellen : 

Cottbus Dresden-Radebeul Erfurt Greifswald 

August-Bebol Sir. 1 Meissn«r Str. 41 Wlndthorststr. 1 8 GUtikowsrstr. 87 1 

Halle/S Magdeburg Schwerin'M 

Strosemannplati 3 Hegetstr. 40 Otto-Grol«wohl Str. 1 
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Tag der Akfivisfen 

S elite 303 v 

Volkswirfschaftliche Gesichispunkle 
bestimmen den Aufbau 


von Kurt Urbahn 


Seite 305 von Alfred Michalak 

Komplexwettbewerbe aktivieren unseren 
Wirtschaffsablauf 

Seite 306 von Wilhelm Krosche 

Die Gleiszahl in Hauptgleisgruppen 

Seife 309 von Prof. Dr.-Ing. [ habil Gerftarf Potthoff 

Weiierenfwicklung der Signale bei der 
Reichsbahn 

Seite 312 Forts, aus Heft 9 

Die Sfah!beton-$fof3-Rahmensch well© 

Seite 313 von Otto Wiedebusch 

Beschleunigfer Schuftguterfransorf . 

Seite 315 von Hermann Giese 

Wieder auf Fahrt 

Seite 321 

Maschinenpflege ini Kraftwagenfransport 

Seite 322 von Kurt Urbahn 

Sind Fahrschulen noch zaitgemaf)? 

Seite 323 von Ing. G. SchnitZlein 

,Die Schiffahrf erfullf ihren Plan 

Seite 325 von Ing. Werner Schmidt 

Schnellfahrten nach den Stundenplan 

Seite 328 von Ing. M. Korogotski 

Buchbesprechungen 

Seite 330 

Unser Tltelbild 

Kollege Wunsch (im Vordergrund) und die Kollegen 
Reichstein, Raabe und Schroder bei der Besichtigung 
des neuen Zweiseiten-Druckluftkippwagens der VEB 
LOW A y der eine Ladung von 45 t aufnehmen ha nn und 
beim zweiten Bauabschnitt des siidlichen Auflenringes 
eingesetzt ist. 

Kollege Wunsch. ist der Letter der Bauabtetlung der 
Generaldirektion Reichsbahn und hat durch semen 
pers&nlichen Einsatz entscheidend dazu betgetragen, 
dafi der erste Bauabschnitt des siidlichen Aufienrings 
vorfristig beendet werden konnte und dafi die Ar- 
beiten am zweiten Bauabschnitt planmdfiig durch- 
gejilhrt werden. 


Zwei Jahre Deutsdie 
Demokratisdie Republik 

Von Erich YJachter. 

Staatssekretar im Ministerium fur Verkehr 

Als vor zwei Jahren die Sowjetunion uns den 
Weg frei gab, zur, Bildung eines deutschen Staates 
auf wahrhaft demokratischer Grundlage, konnte die 
Deutsche Demokratische Republik den kiihnen Ver- 
such unternehmen, in Unabhangigkeit und Freiheit 
einen Staat zu gestalten, der aus eigener Kraft das 
deutsche Nachkriegsschicksal zu wenden in der 
Lage ist. 

In geschlossener Zusammenarbeit konnte die 
Regierung in den vergangenen Jahren wesentliche 
Erfolge erringen, die sinnfallig in den Gesetzen 
zum Ausdruck gekommen sind, die die Volks- 
kammer beschlossen hat. 

Die Politik der Deutschen Demokratischen Repu- 
blik beweist, dafi ein friedldcher Aufstieg des Volkes 
aus eigener Kraft, gestiitzt auf die uneigennutzige 
Hilfe der Sowjetunion und der volksdemokratischen 
Lander, moglich ist. Die Erfolge der vergangenen 
zwei Jahre ini' Gebiete der Deutschen Demokrati- 
schen Republik haben die Richbigkeit dieser Politik 
unter Beweis gestellt. Durch das grofiartige Ergeb- 
nis der Volkswahlen am 15. Oktober 1950, auf 
Grund derer die provisorische Regierung der jungen 
Republik zu einer definitiven geworden ist, hat dde 
gesamte Bevolkerung der Deutschen Demokrati- 
schen Republik diese Politik gebilligt. Zum ersten- 
Male in der Geschichte Deutschlands haben wir 
eine Regierung, deren Arbeitsprogramm sich aus- 
drticklich mit den nationalen Forderungen einer 
grofien demokratischen Volksbewegung verbindet 
und deren Ministerprasident Otto Grotewohl 
erklarte: 

ir Diese deutsche Regierung 1st eine Regierung 

der Arbeit, der Demokratie und des Friedens, ihr 

Programm ist das Programm des deutschen 

Volkes." 

Wahrend jedoch Regierung und Werktatige der 
Deutschen Demokratischen Republik im Biindnis mit 
dem Lager des Friedens alle Kraft fur die Erhaltung 
des Friedens, fur den Aufbau und den Wohlstand 
aller Menschen einsetzen, hat die Politik des 
Westens zur Wiedererstarkung des deutschen Im- 
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perialismus mit dem Ziele der Remilitarisierung 
und damit zu einer Bedrohung des Weltfriedens 
gefiihrt. Wahrend die friedliebenden Krafte in ganz 
Deutschland in der von Bonn verbotenen, aber von 
der Regierung der Deutsdien Demokratischen Repu- 
blik organisierten Volksbefragung ihren Willen 
gegen Remilitarisierung und fur den AbschluB ernes 
Friedensvertrages noch in ddesem Jahre zum Aus- 
druck brachten, fiihren die Amerikaner einen un- 
menschlichen Krieg gegen das um seine Freiheit 
kampfende koreanische Volk. Uber San Franzisko 
und Washington bereitet man mit getarnten Frie- 
densvertragen die Wiederaufrustung Japans und 
Westdeutschlands zum „Kreuzzug gegen den Osten" 
vor. In dieser Stunde hochster Gefahr richtete die. 
Volkskammer der Deutsdien Demokratischen Rerrn-' 
blik am 15. September 1951 einen Appell an alle 
Deutschen und schlug eine gesamtdeutsche Beratung 
vor, in der sich die Deutschen aus West und Ost 
iiber freie Wahlen zur Wiederherstellung der Ein- 
heit Deutschlands und iiber, den AbschluB eines 
Friedensvertrages verstandigen sollen. In seiner 
Regierungserklarung sagte der Ministerprasident 
Otto Grotewohl vor der Volkskammer: 

„Wir strecken alien, die guten Willens sind r 
erneut die |Hand zur Verstandigung entgegen, 
Moge die Not unseres Volkes Verstandnis finden, 
damit sich die Deutschen von West und Ost in 
Einigkeit um die Rettung der deutschen Nation 
bemiihen." 

Die Deutsche Demokratische Republik ist im 
Kampf fiir Frieden und Wohlstand gegen eine neue 
Aggression des Imperialismus mil; alien friedlieben- 
den Volkern verbunden. Insbesondere die von der 
Sowjetunion betriebene Politik des Friedens und 
der Verstandigung mit alien Volkern, ihre hoch- 
herzige Hilfe bei dem Aufbau und der Erneuerung 
der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Grund- 
lagen unseres Lebens, ihr unbeirrbares Eintreten fiir 
ein ednheitliches, demokratisches und friedliebendes 
Deutschland waren der Regierung der Deutschen 
Demokratischen Republik eine unschatzbare Unter- 
stutzung. Diese Unterstiitzung und die ehrliche 
Freundschaft der Sowjetunion haben die gewaltigen 
Aufbauerfolge unserer Regierung ermoglicht, sie 
haben die Voraussetzungen geschaffen fur das Ver- 
trauen, das dej Deutschen Demokratischen Republik 
von den friedliebenden Volkern entgegengebracht 
wird und seinen Ausdruck findet in den vom Geiste 
der Freundschaft und der gegenseitigen Achtung 
getragenen diplomatischen und haniJelspolitischen 
Beziehungen sowie in den Handelsvertragen und 
insbesondere in der Aufnahme der Deutschen Derno- 
ki atischen Republik in den Rat der gegenseitigen 
Wirtschaftshilfe. 

Die Volkswirtschaftsplane der Deutschen Demo- 
kratischen Republik sind Plane des Aufbaus und 
des Friedens. Unser erster Plan, der Zweijahrplan, 
konnte dank der Arbeit der Werktatigen, vor allem 
unserer Aktivisten, im wesentlichen bereits in etwas 
mehr als eineinhalb Jahren erfiillt werden. Wir 
stehen jetzt im ersten Jahr des gewaltigen Fiinf- 
jahrplans, dieses Aufbauwerkes von geschichtlicher 
Bedeutung fiir Frieden, Einheit und eine gliickliche 
Zukunft des deutschen .Volkes. Und wir haben die 
Gewifiheit, daB dieser Plan noch erfolgreicher 
durchgefiihrt warden wird als der Zweijahrplan. 
Die entscheidende Realitat hierfur ist die Initiative 
aller Werktatigen, die ihren Ausdruck findet in dem 
neuen Verhaltnis zur Arbeit, in der Wettbewerbs- 
und Aktivistenbewegung sowie in den neuen, fort- 
schrittlichen Arbeitsmethoden unserer volksnahen 
Verwaltung. 


An den auf alien Gebieten erzielten Erfol^en der 
beiden vergangehen Jahre ist der Verkehr maBgeb- 
lich beteiligt. Die groBen Fortschritte in Industrie 
und Wirtschaft, die starke Steigerung der Produk- 
tion und die von unserer Regierung abgeschlossenen 
Handelsvertrage stellten groBe Forderungen an die 
Leistungsfahigkeit unserer Verkehrstrager. Im Be- 
wuBtsein ihrer groBen Verantwortung haben die 
Werktatigen im .Verkehr — Eisenbahner, Sduffer, 
Kraftfahrer, Stralpienwarter — in enger Zusammen- 
arbeit mit der schaffenden Intelligenz, insbesondere 
durch die Aktivjsten- und Wettbewerbsbewegung 
in Ausnutzung dpr Erfahrungen ihrer sowjetischen 
Kollegen, die dljnen gestellten Aufgaben erfullt. 
Durch ihren Eins^tz sowie durch das Vorbild der ' in 
ihren Reihen befilndlichen Nationalpreistrager, „Ver- 
dienten Eisenbahner", rf Helden der Arbeit" und 
„Verdienten Aktivisten" war es moglich, auch im 
Transport die Zi^le des Zweijahrplans in eineinhalb 
Jahren zu erreichen. Die Transportleistungen zeigen 
eine Steigerung, die hochste Anerkennung verdient. 
Einige Zahlen me gen dies veranschaulichen: 

Die Anzahl der taglich beladenen Giiterwagen bei 
der Deutschen Reichsbahn stieg , 

im II. Quartal 1050 gegeniiber 1949 auf 1 15% und 
im II. Quartal 1051 gegeniiber 1949 auf 135%. 

Bei der Schiffahrtl stieg die Beladung (in Tonnen) 
im II. Quartal 1050 gegeniiber 1949 auf 114% und 
im II. Quartal 1051 gegeniiber 1949 auf 135%. 

Der Kraftverkehr; konnte die Beladung 
dm II. Quartal 1$51 gegeniiber 1950 auf 124% 
steigern. 

Durch diese gewaltigen Leistungssteigerungen 
war es moglich, die Anforderungen vori Wirtschaft 
und Industrie sowie den Warenaustausch aus Im- 
und Export zu b^friedigen und die Versorgung der 
Bevolkerung sichferzustellen. 

Ein besonderer Impuls fiir die Arbeit im Verkehr 
ist von der Verkehrskonferenz 1951 in Halle aus- 
gegangen. Die auf dieser Arbeitstagung aefaBten 
Beschliisse und aufgestellten Kampfplane zur Ver- 
besserung der Arbeit haben wesentlich dazu beige- 
tragen, daB zum Beigpiel der Transportplan der 
Deutschen Reichsbahn fiir das 1 . Halbjahr 1951 vor- 
fristig erfullt werden konnte. 

Eine weitere Aufgabe von hoher Bedeutung 
haben die Verkehrstrager bei der Durchfiihrung der 
Weltfestspiele der Jugend und Studenten fiir den 
Frieden bewaltigt. Durch die sichere und piinktliche 
Beforderung von mehr als zwei Millionen jugend- 
licher Friedenskampfer nach und von Berlin neben 
den sonstigen Befprderungsleistungen haben Reichs- 
bahn und Kraftverkehr einen wesentlichen Beitrag 
zum Gelingen ddr groliartigen Manifestation fiir 
Frieden und Volfcerfreundschaft geleistet. Unsere 
Verkehrstrager h^ben ihre Leistungsfahigkeit unter 
Beweis gestellt, ^Sie werden auf dem Leistungs- 
niveau der Weltfestspiele weiter vorwarts schreiten 
und die groBen Aufgaben des Fiinfjahrplans mei- 
stern. Die GewiBheit hierfiir bieten neben der neuen 
Einstellung der im Verkehr Tatigen zur Arbeit, 
neben der von der Industriegewerkschaft Eisenbahn 
gefiihrten Massen initiative die MaBnahmen unserer 
Regierung in der Ftirsorge fiir deh Menschen sowie 
die verantwortunijsbewuBte Lenkung und Leitung 
durch das Ministetium fur Verkehr. 

Neben den bek&nnten MaBnahmen der Regierung 
zur Verbesserung der Arbeit des Verkehrs und der 
materiellen Lage der im Verkehr Tatigen ist ein 
weiterer Beweis fiir die dem Verkehr von der 
Regierung beigeihessene Bedeutung die Bildung 
einer „Hochschuli fiir Eisenbahn- und Transport- 
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wesen" in Dresden zur Heranbildung eines fort- 
schrittlichen uhd hochqUaliftzierten Nachwuchses. 
Daneben sind und werden die materiellen Voraus- 
setzungen fur die Leistungssteigerung der Ver- 
kehrstrager durch Aus- und Neubau der Anlagen 
und Fahrzeuge gescbaffen. Das gewaltige Bauwerk 
des sudlichen AuBenringes in Berlin sowie seine im 
Bau befindliche Erweiter.ung und der Kanalbau 
Pa re t z — Nieder Neuendorf geben hiervon ebenso 
Zeugnis wie die Wiederherstellung der zerstorten 
Briicken und StraBen. 

Die besondere Aufgabe des Ministeriums fiir 
Verkehr besteht darin, durch planvollen Einsatz'und 
weitblickende Lenkung der Verkehrstrager in enger 
Zusammenarbeit mit der Wirtschaft die Voraus- 
setzungen fiir ' die Erfiillung der Volkswirtschafts- 
plane zu schaffen. Diese Aufgabe setzt eine genaue 
Kenntnis der wirtschaftlichen Zusammenhange vor- 
aus, um die Bediirfnisse befriedigen und mit der 
stiirmischen Fortentwicklung in Industrie und Wirt- 
schaft sowie im AuBenhandel Schritt halten zu kon- 
nen. ' Von besonderer Bedeutung ist hierbei die 
Koordinierung der drei Verkehrstrager durch das 
Ministerium fiir Verkehr. Die Verordnung iiber das 
monatliche Transportplanungsverfahren bietet hier- 
fiir die Grundlage. Durch Verfeinerung dieses Ver- 
fahrens soVrie durch die kiinftige Neuordnung im 
Kraftverkehr, durch Verbesserung in der Arbeit der 
Binnenschiffahrt und durch eine Reform des Tarif- 
wesens alier Verkehrstrager wird es dem Mi- 
nisterium fiir Verkehr kiinftig moglich sein, den 
einzelnen Verkehrstragern ihrer Eigenart und ihrer 
Kapazitat entsprechend innerhalb des Traiisport- 
plans noch besser als bisher die Aufgaben zuzu- 
weisen, fiir die sie unter Wahrung der Wirtschaft- 
lichkeit fur die Verkehrsbetriebe und fiir die'Ver- 


kehrsnutzer am besten geeignet smd, In unserer 
geplanten Friedenswirtschaft gibt es im Gegensatz 
zu der kapitalistischen Profit-Wirtschaft kein Gegen- 
ander von Eisenbahn, Kraftverkehr ,und Schiffahrt, 
sondern ein planvoll gelenktes Nebeneinander und 
ein aufeinander abgestimmtes Zusammenwirken so- 
wohl der volkseigenen als auch der in Privatbesitz 
befindlichen Verkehrsmittel zur Erzielung eines 
hochstmoglichen Nutzeffektes fiir die gesamte 
Volks wirtschaft. 

Die Verkehrswege und die im Verkehr Tatigen 
sind Verbindungen und Kiinder der Volkerfreund- 
schaft, sie bringen die Menschen einander naher. So 
wie die Verkehrsverbindungen mit den Nachbarn 
im Osten unseres Vaterlandes zu Wegbereitern *des 
Friedens und der Verstandigung geworden sind, so 
wird unser Bestreben darauf gerichtet sein, alle Hin- 
dernisse aus dem Wege zu raumen und zu 'einer 
Verstandigung zwischen den Deutschen in West und 
Ost zu gelangen. Unsere Verkehrswege diirfen nicht 
mehr an kiinstlichen Zonengrenzen unterbrochen 
sein. Wir wollen keinen „lnterzonenverkehr\ wir 
wollen einen gesamtdeutschen Verkehr! Die Herbei- 
fuhrung einer Verstandigung iiber die beiden 
Grundfragen der deutschen Nation, Einheit und 
Friedens vertrag, wird die drohende Gefahr eines 
dritten Weltkrieges und damit.den Untergang des 
deutschen Volkes abwehren; sie wird den Grund- 
stein fiir ein neues Deutschland legen, das sich einig 
und sthrk dem friedlichen Aufbau widmet. An der 
Herbeifiihrung dieser Verstandigung mit alien 
Kraften zu arbeiten und die Verkehrsverbindungen 
zu wahren Verbindungen des Friedens und der 
Volkerfreundschaft zu gestalten, das wird die grofie 
Aufgabe aller im Verkehrswesen Tatigen sein. 


13. Oktober — Tag der Aktivisten 


Vo/? Kurt Urbalm 


Das deutsche Volk nahm, nachdem der Faschismus 
von der Sowjetarmee zerschlagen war, erstmalig im 
Verlaufe der Geschichte den wirtschaftlichen Aufbau 
und die Leitung des Staates in die eigenen Hande. 
Unter Fiihrung der Arbeiterklasse wurden entschei- 
dende Reformen fiir die Demokratisierung in Staat 
und Wirtschaft vorgenommen. 

Die Junker und Naziverbrecher wurden enteignet 
und bestraft. 

Nach der Vernichtung des HitLerfaschifemus stand 
vor dem deutschen Volk als erstes die Frage, die fast 
vollig zerstorte Wirtschaft wiederaufzubauen, aus den 
Betrieben, in denen fiir den Krieg produziert wurde, 
Betriebe zu schaffen, die fiir den Frieden, fiir den 
Bedarf der Bevolkerung arbeiten. 

Aus Triimmern muBten neue Arbeitsstatten auf- 
gebaut werden. 1946 wurden durch den Wiilen des 
Volkes die enteigneten Betriebe der Kriegs- und Nazi- 
verbrecher in die Hande des Volkes uberfiihrt. Paraus 
erwuchs insbesondere den Gewerkschaften die groBe 
Aufgabe, entsprechend der grundlegend neuen wirt- 
schaftlichen Entwicklung in unserer antifaschistisch- 
demokratischen Ordnung das BewuBtsein unserer 
Werktatigen — und besonders bei dem fortschritt- 
lichen Teil der Arbeiterklasse — entscheidend zu 
andern. 

In dieser Zeit entwickelte sich ein vollkommen 
neues Verhaltnis zwischen den' Arbeitern und unseren 
volkseigenen und den diesen gleichgestellten Be- 
trieben. Bei dem Neuaufbau unserer Wirtschaft 
stiitzten wir uns in erster Linie auf die groBen Er- 
fahrungen der groBen sozialistischen Sowjetunion. 
Aus ihren Erfahr ungen lernend, beschritten wir neue 
Wege in der Steigerung der Arbeitsproduktivitat, die 
langsam aber stetig zur Verbesserung der Lebenslage 
fiihrte und weiter fuhren wird. 


GroBe Leistungen wurden von den Werktatigen 
vollbracht, um uberhaupt erst einmal in das vom 
Hitlerfaschismus hinterlassene Chaos Ordnung zu 
bringen. Vor den Verkehrsarbeitern stand die Frage, 
den vollkommen darniederliegenden Verkehr wieder 
in Gang zu setzen, damit unseren Werktatigen die 
weiten Wege zu den schori wieder in Gang gesetzten 
Produktionsstatten erleichtent werden. Hier sind beson- 
ders die vielen selbstlos geleisteten Arbeitsstunden 
unserer Eisenbahner und StraBenbahner hervor- 
zuheben, Der Ruf nach einem besseren Leben wurde 
immer la!uter. Es gait, mit den alten kapitalistischen 
Arbeitsmethoden zu brechen, um somit die Moglich- 
keit zu schaffen, den Lebensstandard der Werktatigen 
zu verbessern. Eriperall in alien volkseigenen und 
gleichgestellten Betrieben suchten die Werktatigen 
die Produktion zu steigern, mehr und schnelier zu 
produzieren. Schon wurde von einem groBen Teil der 
Werktatigen — und hier wieder insbesondere von 
dem fortschrittiichsten Teil der Arbeiterklasse — er- 
kannt, daB, so wie Lenin es den sow jetischen Arbeitern 
lehrte : 

„Die Arbeitsproduktivitat in letzter Instanz das 
Allerwichtigste, das Ausschlaggebende fiir den Sieg 
der neuen Gesellschaftsordnung ist.“ i 

Mit der groBen Leistung des Hauers Adolf Hennecke, 
-der am 13. Oktober 1948 sein Fordersoll um 380 Pro- 
zent erfiillte, wurde eine neue Epoche in der Ein- 
stellung unserer Werktatigen zu ihren volkseigenen 
und gleichgestellten Betrieben eingeleitet. 

Henneckes groBe Tat wurde von den fortschritt- 
iichsten Kraften mit groBer Freude begriiBt. Alle 
Versuche unserer Klassenfeinde, diese groBe Tat 
herabzusetzen, scheiterten an dem friedlichen Auf- 
bau wiilen der Werktatigen. * 
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t)as Charakteristische der Hennecke-Bewegung be- 
stand darin: 

DaB die alten Normen durch eine bessere Arbeits- 
organisation und bessere Arbeitsmethoden liber- 
boten wurden; 

die Hennecke-Aktivisten sind Menschen, die vor- 
bildlich arbeiten, mit dem Material sehr sparsam 
umgehen und damit die gesamten Produktionskosten 
senken; v 

es sind Menschen, die nach dem Grundsatz des 
groBen Lehrmeisters der internationalen Arbeiter- 
klasse, I. W. Lenin: 

„Lernen, Lernen und nochmals Lernen 44 , 

sich die hochsten technischen Kenntnisse aneignen; 

sie beweisen, dab die Arbeiterklasse, wenn sie im 
Besitz der Produktionsmittel ist, besser arbeiten und 
wirtschaften kann als die Kapitalisten. 

Die groBe Leistung Adolf Henneckes wurde vom 
Bundesvorstand des FDGB zum AnlaB genommen, 
den 13. Oktober zum „Tag der. Aktivisten 44 zu erklaren. 

Der Bundesvorstand des FDGB sah die groBe Kraft 
der Leistung Adolf Henneckes fur den Aufbau unserer 
antifaschistisch-demokratischen Ordnung und unserer 
Friedenswirtschaft. 

Adolf Hennecke aber konnte diese Leistung nur 
vollbringen, weil die Sowjetarmee das deutsche Volk 
vom Hitlerfaschismus befreite und damit die Moglich- 
keit ernes regen Erfahrungsaustausches mit den 
sowjetischen Arbeitern und Technikern geschaffen 
wurde. 

Aufbauend auf die groBen Erfahrungen des sowje- 
tischen Kohlenhauers Alexej Stachanow aus dem 
Donezbecken, der am 31. August 1935 seine Tagesnorm 
um das 14fache ubererfullte durch Verbesserung der 
Arbeitsmethoden, durchbrach Adolf Hennecke am 
13. Oktober 1948 die alten bestehenden Normen und 
zeigte alien deutschen Werktatigen auf, wie der fehler- 
hafte Kreis durch Anwendung neuer Arbeitsmethoden 
liberwunden werden kann. 

Gestiitzt auf die groBen Erfahrungen der ruhm- 
reichen Stachanow-Bewegung; der Sowjetunion wurde 
die Hennecke-Bewegung sehr schnell zu einer Massen- 
bewegung. 

So wi$ in alien Wirtschaftszweigen, eiferten auch 
die Arbeiter in den Verkehrsbetrieben der groBen 
Leistung eines Adolf Hennecke, Otto Freyhoff, Paul 
Sack und der vielen anderen nach. 

Der Hennecke-Aktivist und Held der Arbeit Paul 
Heine von der Deutschen Reichsbahn, Bahnbrecher 
der Schwerlastzugbewegung, entwickelte Kreis-, Drei- 
eck- und Langstreckenfahrten mit dem Ziel, das 
Streckennetz zu entlasten. Diese neue Arbeitsmethode, 
vom Kollegen Heine erdacht, ermoglichte es, die 
Zahl der Schwerlastzuge vom Januar 1949 bis Marz 
1950 um 2559 zu steigern. Heute konnen . taglich 
5,1 Zuge mit einer Lok gegeniiber nur 3,2 im Jahre 
1948 befordert werden. Mit Schwerlastzugen wird eine 
groBere Leistung erzielt, und im Rahmen eines vom 
Kollegen Heine mit sieben Brigaden abgeschlossenen 


Wettbewerbes kj 
131 189 t Kohle e: 


pnnten innerhalb eines Monats 
ilngespart werden. 


Erich Schneidei*, 
der 100 000-km-Be; 


zeuge. Durch die 


Fahrzeug und 
20 000,— DM an 


. , Held der Arb'eit und Initiator 
{wegung der Kraftfahrer, durchbrach 


alle bisher besteh,enden alten Normen fur Kraftfahr- 


Anwendung sowjetischer Erfahrun- 


gen fuhr er 100 00^ km ohne GroBreparatur mit seinem 


$parte mit dieser Leistung rund 

iReparaturen, Reifen und Kraftstoff 

ein. Mit dieser ^eistung schuf Erich Schneider das 
groBe Beispiel, w}e alle Kraftfahrer bei bester Fahr- 
zeugpflege und Wirtschaftlicher Fahrweise unseren 
Kraftfahrzeugbest^nd liber den ublichen Rahmen hin- 
ausi einsatzfahig etha.lten konnen. Heute fahren in der 
Deutschen Demokratischen Republik schon Tausende 
von Kraftfahrern nach der von Erich Schneider ent- 
wickelten Methode und helfen der Wirtschaft, groBe 
Summen an Reparaturen, Kraftstoff und Reifen ein- 
sparen. Die groBe Tat Adolf Henneckes, gestutzt auf 
die Erfahrungen der groBen und ruhmreichen Stacha- 
now-Bewegung, wurde mehr und mehr zu einer 
Massenbewegung. ; Im Verlauf des Zweijahrplans 
1949/50 wurde unsere Aktivistenbewegung durch die 
Werktatigen weihfrentwickelt. Viele der Werktatigen 
des Verkehrs schlossen sich beim Anlaufen des Zwei- 
jahrplans dieser groBen Bewegung an. So wie in alien 
Wirtschaftszweigen, wurde sie auch im Verkehrs- 
wesen auf der Grundlage von personlichen Vei’pflich- 
tungen und Wettbbwerben von Mann zu Mann weiter- 
entwickelt. 

Mehr als 14 31^ Arbeitsbrigaden mit etwa 83 941 
Mitgliedern steheji heute in den Betrieben des Ver- 
kehrswesens in der Wettbewerbsbewegung. Das zeigt, 
in welch groBem MaBe die Wettbewerbsbewegung die 
Masseninitiative c}er Werktatigen auch in den Ver- 
kehrsbetrieben aufegelost hat. 

In alien Autoreparaturwerkstatten, Schiffsreparatur- 
werften), Reichsbahnausbesserungswerken, Transport- 
und Umschlagsbeirieben wurden mit der Durchfiih- 
rung von Produktionsberatungen alle gesammelten 
Erfahrungen ausgptauscht, um noch bessere Qualitats- 
arbeit zu leisten, 'die Selbstkosten zu senken und die 
dem Transportweisen in den Wirtschaftsplanen ge- 
stellten Aufgaben |zu erfUllen. So haben die Verkehrs- 
schaffenden einen entscheidenden Anteil an der vor- 
fristigen Erfullung des Zweijahrplans. 

Die QualitatsbeWegung nahm auch in den Verkehrs- 
betrieben einen orfreulichen Aufschwung. Das, was 
die Kollegin Luise Ermisch von den Halleschen Klei- 
derwerken fur die! Entwicklung der Qualitatsbewegung 
in unserer Wettbewerbsbewegung gelelstet hat, haben 
in den Verkehrsbetrieben besonders die Kollegen des 
Autoreparaturwerkes Saalfeld in der Brigade Freundel 
und bei der Reichsbahn die Kollegen der Brigade 
Walter Ulbricht im RAW 7. Oktober, Zwickau, ge- 
leistet. 

Durch den regen Erfahrungsaustausch, insbesondere 
unserer Eisenbahner, war es moglich, mehr und mehr 
unter Anwendung sowjetischer Erfahrungen und der 
Erfahrungen unserer polnischen Freunde, die Anwen- 



Am 10. September 1951 jahrte sich 
zum zweiten Male der Tag, an dem 
derTriebwagenverkehr Berlin — Ham- 
burg liber Wittenberge — Boitzenburg 
— Schwanheide von der Reichsbahn 
wieder auf genommen wurde. Dank 
der guten Arbeit unserer Kollegen 
Eisenbahner in den Reichsbahrtaus- 
besserungswerken gab es in diesen 
zwei Jahren keinen Ausfall auf der 
Strecke. Im Verlauf dieses Zeitraumes 
wurden rund 100 000 Fahrgaste 
schnell, sicher und bequem befordert. 
Die in den zwei Jahren auf der 
Strecke Berlin — Hamburg zurlickge- 
legte Kilometerzahl entspricht zwolf 
Reisen um den Erdball. 
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dung der Neuerermethoden auf breitcster Basis zu 
organisieren. 

Auf der Grundlage der gebildeten Arbeitsbrigaden 
entwickelten sich in alien Betrieben des Verkehrs 
die Wettbewerbe der Arbeitsbrigaden um den Titel 
„Brigade der ausgezeichneten Qualitat 4 *. Rund 2661 
Brigaden mit 17 413 Mitgliedern stehen heute im 
Kampf um diesen Ehrentitel/ Diese groBe Bewegung 
wurde ausgelost mit dem am 1. Mai 1950 in Kraft ge- 
tretenen Grundgesetz der Arbeit. 

Im Grundgesetz der Arbeit ist das Recht auf Ar- 
beit und Mitbestimmung verankert und MaBnahmen 
zur Forderung und Pflege der Arbeitskrafte, zur 
Steigerung der Arb eitsp rodukt ivitat , zur Entwick- 
lung der Aktivistenbewegung und zur weiteren Ver- 
besserung der materiellen und kulturellen Lage der 
Arbeiter und Angestellten festgelegt. 

Damit wurden die Voraussetzungen fur die Ent- 
faltung der groBen schopferischen Krafte der Werk- 
tatigen geschaffen. 

Mit den Wettbewerben .der Arbeitsbrigaden wurde 
auch von den Verkehrsschaffenden ein groBer Beitrag 
z\ir Verbesserung der Lebenslage der Werktatigen, zur 
Starkung unserer volkseigenen Wirtschaft* und damit 
unserer Deutschen Demokratischen Republik ge- 
leistet. Mit den Wettbewerben leisten die Verkehrs- 
schaffenden gleichermaBen ihren entscheidenden Bei- 
trag im Kampf fur ein einheitliches, demokratisches 
Deutschland und im Kampf um die Erhaltung des 
Weltfriedens. 

Pie Auszeichnung von 

2 Nationalpreistragern, 

4 Helden der Arbeit, 

38 Verdienten Aktivisten, 

2 Verdienten Erfindern des Verkehrswesens, 

30 Verdienten Eisenbahnern 
zeigt uns zweifellos die elndrucksvolle Leistung 
und stellt unter Beweis, mit welch groBem Elan 
die Beschaftigten aller Verkehrsbetriebe beim 
Aufbau unserer antifaschistisch-demokratischen Ord- 
nung, bei der Festigung und Starkung unserer 
Deutschen Demokratischen Republik mitarbeiten. Die 
erzielten Leistungen zeigen uns aber auch, daB alle 
Verkehrsschaffenden den friedlichen Neuaufbau un- 
serer Heimat zu ihrer eigenen Angelegenheit machen. 
Auch in diesem Jahr werden wieder am 13. Oktober, 
dem „Tag der Aktivisten", die Besten der Verkehrs- 
betriebe der Deutschen Demokratischen Republik mit 
den Ehrenzeichen „Nationalpreistrager“, „Held der 
Arbeit“, „Verdienter Aktivist“, „Verdienter Erfinder" 
und als Aktivisten ausgezeichnet. 

Die Leistungen der Eisenbahn, der Schiffahrt und 
des Kraftverkehrs stiegen im Jahre 1950 gegeniiber 
dem Jahre 1949 in Prozenten: 

Eisenbahn 17,3, 

Schiffahrt 9,1, 

Kraftverkehr . . 17,6. 
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Die Tagesbestleistung von Giiterwagen im Jahre 

1950 hat sich im Vergleich zu 1949 x um 13,8 Prozent 
erhoht. Di^ Umlaufzeit der Guterwagen verkiirzte sich 
im Jahre 1950 gegeniiber 1949 um 4,7 Prozent. Der. 
Reparaturplan fur die Wiederherstellung von Personen- 
wagen wurde ubererfullt. Gegeniiber 1949 erhohte sich 
die Anzahl der Reparaturen von Personenwagen im 
Jahre 195Q um 8,8 Prozent. Die Zahl der beforderten 
Personen stieg bei der Eisenbahn gegeniiber dem Vor- 
jahre um 9 Prozent. 

Der durch die Aktivistenbewegung der „500er“ aus- 
geloste Wettbewerb . ergab eine Erhohung der Lauf- 
leistungen der Lokomotiven im Giiterverkehr um 
10,8 Prozent und im Personenverkehr um 14 Prozent. 

Der Giiterbeforderungsplan der Binnenschiffahrt 
wurde im Jahre 1950 mit 105,1 Prozent erfiillt und 
gegeniiber 1949 eine um 19,2 Prozent groBere Ladung 
befordert. 

Die Aktivistenbewegung der 100 OOOer im Kraft- 
verkehr steigerte im Jahre 1950 die Giiterbeforderung 
nach t/km gegeniiber 1949 um 17,6 Prozent. Im Per- 
sonenverkehr mit Kraftomnibussen stieg die Zahl der 
beforderten Personen gegeniiber 1949 um 26 Prozent. 

Aus dem Massenwettbewerb im Dezember 1950 
gingen das Reichsbahnausbesserungswerk Delitzsch, 
das Reichsbahnamt WeiBenfels und der Verkehrs- 
betrieb Dresden als Sieger hervor. 

Mit der Erfullung der Plane war es unserer Regie- 
rung moglich, 'wesentliche MaBnahmen fiir die Ver- 
besserung der Lebenslage der Bevolkerung durchzu- 
fixhren. 

Die Ergebnisse der Siegerbetriebe im Massenwett- 
bewerb 1950 sowie auch im Massenwettbewerb des 
I. und II. Quartals 1951 zeigen uns, daB unsere Werk- 
tatigen bereit sind, die aufgestellten Wirtschaftsplane 
zu erfullen. 

Der Tag der Aktivisten wird der Ausgangspunkt 
noch groBerer Leistungen der Verkehrsbetriebe sein. 
Die im II. Quartal erzielten Leistungen gilt es nun- 
mehr nicht nur zu halten, sondern im erhohten MaBe 
zu steigern mit .dem Ziel, den Volks wirtschaftspl an 

1951 und damit die dem Transportwesen gestellten 
Aufgaben nicht nur zu erfullen, sondern iiber- 
zuerfiillen. 

Der Kampf um die Schaffung eines einheitlichen, 
demokratischen Deutschland und den schnellen Ab- 
schluB eines Friedensvertrages auf der Grundlage der 
Erklarung der Regierung der Deutschen Demokrati- 
schen Republik und der Volkskammer am 15. Sep- 
tember wird von den .Werktatigen der Verkehrs- 
betriebe innerhalb der Deutschen Demokratischen 
Republik am besten unterstutzt, wenn die Betriebs- 
belegschaften noch groBere Verpflichtungen fur die 
Erfullung der ihnen im Volkswirtschaftsplan 1951 ge- 
stellten Aufgaben ubernehmen. 


Volkswirtschaftliche Gesichtspunkte 
bestimmen den Aufbau 


Bei der Staatlichen Piankommission, beim Ministerium 
fiir Verkehr sowie bei der Generaldirektion Reichsbahn 
und ihren nachgeordneten Reichsbahnstellen hauft sich 
in letzter Zeit eine Fiille von . Antragen. Gemeinden, 
Landkreise und Landesregierungen fordern die Wieder- 
herstellung abgebauter Strecken, die Anlage eines 
zweiten Gleises Oder die Errichtung zusatzlicher Bahn- 
hofe und Haltepunkte. Die Ursache dieser Eingaben 
liegt haufig darin, daB einzelne Verwaltungen mit der 
Durchbringung solcher Antrage ihre besondere Fiir- 
sorge und Einsatzbereitschaft der Beyolkerung be- 
weisen wollen. 

Zum iiberwiegenden Teil ist jedoch festzustellen, daB 
bei derartigen Antragen der Lokalpatriotismus eine 
bedeutende Rolle spielt. Bei der Deutschen Reichsbahn 
dagegen werden auf Verschiedenen Ebenen (Reichs- 


Mon Alfred Michalak 


bahnSmter, Reichsbahndirektionen und Generaldirek- 
tion) die Faktoren genau verfolgt und analysiert, die 
irgendwelchen EinfluB auf die DurchlaBfahigkeit der 
Strecken, die Leistungsfahigkeit samtlicher Reichsbahn- 
anlagen und die Ausla^tung der Ziige im Personen- 
und Giiterverkehr haben. Hier bietet auch die Heran- 
ziehung der technisch-wirtschaftlichen Kennziffern eine 
gute Vergleichsmoglichkeit. 

Die Generaldirektion Reichsbahn hat in muhevoller 
Kleinarbeit Unterlagen entwickelt, die alle fahrtech- 
nischen Engpasse aufzeigen und gleichzeitig heraus- 
stellen, in welchem Zeitraum diese Engpasse ent- 
sprechend den Aufgaben des Verkehrs im Fiinf jahr plan 
beseitigt werden miissen. Gleichzeitig werden besondere 
Nachweise und Situationskarten gefiihrt, welche die 
maximale und die gegenwartige Auslastung eines jeden 
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Streckenabschnittes zeigen. Auf Grund dieser Unter- 
lagen sowie an Hand der Perspektivplane der Reichs- 
balm fur den Fiinfjahrplan unter Berucksichtigung be- 
sonderer Schwerpunktaufgaben tritfft die Reichsbahn 
Entscheidungen uber eingereiehte Antrage. 

Von seiten der Antragsteller wird der gegenwartigen 
Situation der Reichsbahn zuwenig Rechnung getragen. 
Selbst wenn wir berucksichtigen, daft bereits 'viele 
Liicken in der Materialbereitstellung und in der In- 
dustrie geschlossen wurden, bleibt doch festzustellen, daft 
gerade unsere Grundstoff- und Schwerindustrie durch 
den Hitlerkrieg aufterordentlich. gelitten hat. So be- 
stehen z. B. im Augenblick noch erhebliche Schwierig- 
keiten in der Beschaffung von Oberbaustoffen. Aus 
diesem Grunde ist die Reichsbahn gezwungen, wenn 
notwendig, sogar Material schwach belasteter Anlagen 
fiir den Bau ihrer Schwerpunktvorhaben zu ver- 
wenden. Diese Einsicht muft bei den einzelnen Verwal- 
tungen Platz greifen. Richtig ist es, der Bevoikerung 
klar vor Augen zu fiihren, daft es ihr selbst zugute 
kommt, wenn z. B. die Gleisanlagen fur das Htitten- 
kombinat Ost Oder fur das grofte Fischkombinat in 
Saftnitz beschleujifgt hergestellt werden, da diese neuen 
Werke ja durch schnelle Aufnahme ihrer Produktion 
den Lebensstandard der gesamten Bevoikerung hefoen 
werden. Die Fische, die im Fischkombinat Saftnitz ver- 
arbeitet werden, kommen ja schlieftlich der ganzen Be- 
voikerung zugute; die heute fur das Huttenkombinat 
Ost verwendeten Gleisbaustoffe helfen mit, daft dieses 
Werk morgen schon Schienen produzieren kann und in 
absehbarer Zeit'der Bedarf der Reichsbahn gedeckt 
wird. In diesem Zusammenhang ist auch zu erwahnen, 
daft eine Anzahl von Wahlerauftragen, die vor der 
Volks wahl gegeben wurden, so aufgefaftt wird, daft 
] hre Realisierung ohne Berucksichtigung der gesamten 
v oiks wir tschaftlichen Belange sofort erreicht werden 
muft. Das ist natiirlich nicht so. Im Vordergrund stehen 
die ges^mtwirtschaftlichen Belange des Volkes. 

Antrage, ^ denen im Augenblick aus den erwahnten 
Griinden nicht entsprochen werden kann, gehen an die 
Einsender mit einer eingehenden Stellungnahme zuriick, 
die es den verantwortlichen Land-, Kreis- und Stadt- 
raten ermoglicht, in einer offentlichen Versammlung 
der Bevoikerung Rechenschaft zu geben. 


Die Umgestaltung der gesellschaftiichen Verhaltnisse 
stellte auch die Arbeit der Deutschen Reidisbahn 
unter neue Gesicihtspunkte. Fruher wurde bei der 
Reichsbahn die Fojrderung nach Rentabilitat ganz stark 
m den Vordergrupd gestellt und trotz dieser Forde- 
rung im Vergleictrzu heute sehr unrentabel gearbeitet. 
Seibstverstandlich ! sind wir in unserer Voikseigenen 
Wirtschaft urn so riiehr bemuiht, rentabel zu arbeiten, weil 
es sich ja um Volksvermogen handelt und in letzter 
Konsequenz eine bentable Arbeitsweise der Bevolke- 
rung wieder zugutje kommt. Daneben steht aber heute 
als aufterordentlich bedeutsamer Faktor die iSorge um 
den Menschen. Das bedeutet bei der Deutschen Reichs- 
bahn, daft der lajufenden Verbesserung des Berufs- 
verkehrs besondere Aufmerksamkeit gewidmet wird. Als 
Beispiel ist anzufilhren, daft gerade die neuesten und 
modernsten Doppelstockwagen, die in diesem Jahre ge- 
baut werden, fiir den Berufsverkehr in den Haupt- 
industriegebieten eingesetzt werden sollen und nicht als 
2-Klasse-Wagen fpr vermogende Reisende. ■ Bei Vor- 
haben von entscheidender Bedeutung setzt sich die 
Reichsbahn auch iiber altere betricbliche Vorschriften 
hinweg und erricbjtet z. B. Haltepunkte in geringerer 
Entfernung als 3 km vom nachsten Bqhnhof oder in 
Steigungen. 


Die Zusammenfgssung der drei Verkehrstrager im 
Mmisterium fiir V^rkehr schafft weiterhin die Voraus- 
setzung, daft gewisjse Harten, die mitunter noch durch 
langer e Wege zum pachsten Bahnhof in Kauf genommen 
werden miissen, dprch einen verstarkten Einsatz des 
Kraftverkehrs ausgeglichen werden konnen. 


iviit aen vorstenpnden Ausfuhrungen sollte die Er- 
kenntnis geweckt Werden, daft die Reichsbahn fur An- 
regungen aus der : Bevoikerung dankbar ist und eine 
sich entwickelnde Masseninitiative bei Vorhaben von 
volkswirtschaftlioher Bedeutung begriiftt und unter - 
stiitzen wird. Da die Deutsche Reichsbahn uber ihre 
Invest itionsmit tel , JVIaterial dnd Arbeitskrafte aber nur 
iin Rahmen der Volkswirtschaftsplane verfiigen kann, 
ist es unzweckmaftfg, daft einzelne Verwaltungen trotz 
eingehend begrund^ter Ablehnung unter volliger Ver- 
kennung der Planapfgaben fort-laufend weitere Antrage 
einreichen, um ihre Wunsche sofort durchzusetzen. 


Komplexwettbewerbe 

aktivieren unseren Wirtschaftsablauf 


Von Wilhelm Krosche 


Organisations- und Aulgabenplan der Komplex- 
wettbewerbe — die Voraussetzung zur Plan- 
erfiillung 

Im Verlauf der erwahnten Arbeitstagung wurde eine 
entsprechende Entschlieftung an den Bundesvorsiand 
gefaftt und durch Empfehlungen an die in Frage kom- 
menden Stellen und Betriebe erganzt. Es wurde dem 
Bundesvorstand vorgeschlagen, den Entwurf des Buna- 
werk-Kollektivs fiir einen festen Organisationsplan der 
Komplexwettbewerbe und fiir deren allgemeinen Auf- 
gabenplan — genannt Rekonstruktion'splan im DDR- 
Maftst-ab — zu realisieren und weiterzuentwiekeln. 

Entsprechend der Bedeutung der Komplexwettbe- 
werbe fiir die gesamte Wirtschaft ist beim Bundesvor- 
stand des FDGB ein besonderes Sachgebiet in der Ab- 
teilung Arbeit und Sozialpolitik mit qualifizierten In- 
strukteuren; die in den Schwerpunkten eingesetzt wer- 
den, zu schaffen. 

Die Zentral-, Landes-, Gebiets- und Reviervorstande 
der Industriegewerkschaften haben bei der Vorberei- 
tung und Auswertung sowie an der Ausweitung und 
Entwicklung der uberbetrieblichen Komplexwett- 
bewerbe tatkraftig mitzuarbeiten, insbesondere die Be- 
triebs-Gewerkschafts'leitungen der in Frage kommenden 
Werke, Gruben und Betriebe in jeder Weise zu unter- 
stutzen und anzuleiten. 

Im einzelnen sind folgende Aufgaben zu losen: 

1. Bildung einer zentralen Wettbewerbskommission zur 

monatlichen Analyse und quartalsmaftigen Auswer- 


tung der Komplexwettbewerbe im Rahmen des 
Massenwettbewerbes. 

In Zusammenarbeit mit den Sachbearbeitern fur die 
Komplexwettbewerbe, bei der noch zu bestimmenden 
zentralen Verwaltungsstelle und bei der General- 
direktion Reichsbahn sind die angefuhrten Fehler 
und Mangel deh beteiligten und verantwortlichen 
Verwaltungs- tind Wirtschaftsstellen sowie den 
betreffenden Industriegewerkschaften mit einer 
konkreten Aufgabensteliung zur Losung besonderer 
Falle zur Kenntnis zu bringen. 

2. Aufklarung der| Belegschaften in den Ministerien, 
Handelszentraleik und Verwaltungsstellen iiber die 
Bedeutung der Komplexwettbewerbe unter Hinweis 
auf Wege zur Vermeidung der aufgetretenen Fehler 
und Mangel. 

3. Koordinierung dbr Aufgabenstellung aller Industrie- 
gewerkschaften , zur weiteren Entwicklung und 
Organisation deif Komplexwettbewerbe. 

4. Planmaftige Uberprufung aller z. Z. laufenden 
Komplexwettbevj^erbe. 

5. Entwicklung eijies planmaftigen Erfahrungsaus- 
tausches der Teifnehmer am Komplexwettbewerb. 

6. Die Zentrale Wettbewerbskommission der Massen- 
wettbewerbe und deren Fahnengruppen berichten 
monatlich iiber die Ursachen und Auswirkungen 
hemmender Er$cheinungen, wie Fehlplanungen, 
falsche Organisation, betriebliche Engpasse usw. 
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Angleichen der Aufgaben dcr Massenwettbewerbe an 
die besonderen Aufgaben der Komplexwettbewerbe. 

7. Aufgliederung der Komplexe nach Guterstromen . 
Oder nach GroBverladern und Industrieschwer- 
punkten. Begrenzung dieser Komplexe zur Vermei- 
dung einer unkontrollierbaren Ausdehnung. 

8. Auf Grund der Erfahrungen und Vorschlage im 
Rahmen der Komplexwettbewerbe Entwicklung des 
allgemeinen Aufgabenplans — genannt Rekonstruk- 
tionsplan — in Zusammenarbeit mit den in Frage 
kommenden Hauptabteiluhgen des Ministeriums fiir 
Verkehr der DDR und der Generaldirektion Reichs- 
bahn. 

9. Die Genehmigung zur Durchfuhrung eines Komplex- 
wettbewerbes muB von einem voll entwickelten 
innerbetrieblichen Wettbewerb und einer konkreten 
Verpflichtung alter am geplanten Komplexwett- 
bewerb Beteiligten abhangig’ gemacht werden. 

10. Bei alien GroBverladern ist der Einsatz von Betriebs- 
und Gewerkschaftsinstrukteuren mit dem Spezial- 
auftrag — Planung, Industrie und Transport — zu 
koordinieren. 

Aufgaben der Sadibearbeiter fur die Komplex- 
wettbewerbe bei der Reichsbahn 

Bei dem Erfahrungsaustausch der 'Komplexwett- 
bewerbe wird vielfach festgestellt, daB schon bei der 
Festlegung der Ziole, Aufgaben und Verpflichtungen 
haufig von ganz falschen fachlichen Voraussetzungen 
ausgegangen wird und daB die von den, einzelnen Wer- 
ken vorgeschlagenen Verbesserungen sich sehr oft 
iiberschneiden. Vielfach besteht sogar auch bei den 
Kollegen der Reichsbahn noch vollige Unklarheit fiber 
eisenbahnbetriebliche und verkehrliche Begriffe, z. B. 
Vordeckung, Einsatz Von Verkehr s- und Mietwagen, 
MaBnahmen zur Beschleunigung des Wagenumlaufs 
tiurch weitgehende Wiederbeiadung, Zweck und Mog- 
lichkeiten fur die Schwerlast- und Gruppenzugbildung 
und dergleichen. Hierdurch ergeben sich nun nicht nur 
an anderen Stellen, sondern auch in den betreffenden 
Betrieben selbst Froduktionsausfalle, zu denen der 
scheinbare Gewinn in keinem Verhaltnis steht, Im 
wesentlichen handelt es sich hier um rein fachliche 
Fragen des Transports. Die Gewerkschaft kann aber 
die in den Komplexwettbewerben dufgezeigten fach- 
lichen Verbesserungen nicht realisieren und soil in das 
Reinfachliche nicht eingreifen. Bei der Durchfuhrung 
der ihr hier gestellten Aufgaben kann sie nur das Ideo- 
logische herausarbeiten. Da aber an samtlichen tiber- 
betrieblichen Komplexwettbewerben und auch an fast 
alien Produktionsausfallen mehr oqler weniger die 
Reichsbahn beteiligt ist, wird vorgeschlagen, bei der 
Generaldirektion Reichsbahn und auch bei den acht 
Reichsbahndirektionen exn Sachgebiet fiir die Vorberei- 
tung und Auswertung der uberbetrieblichen Komplex- 
wettbewerbe zu schaffen. 

Dieses Sachgebiet muBte eng mit folgenden Gruppen 
zusammenarbeiten und dabei deren Arbeiten befruchten 
und vorantreiben: 

a) Betriebliche und verkehrliche Uberprufung der 
Bahnhofe, Ladestellen und Strecken sowohl der 
Reichsbahn als auch der Werke und Gruben, 

b) Beobachtung der Guterstrome und Steuerung der 
Transporte. 

c) Transportplanung und zwar unter den Voraus- 
setzungen zu a) u. b). 

d) Auf Grund des Gesamtguterzugplanes und der 
GiAterzugbildungsplane sowie der Lenkung der 
Guterstrome Schaf fung eines allgemeinen Bef orde- 

v rungsplanes. 

Im ubrigen bieten sich gerade hier im Rahmen der 
Komplexwettbewerbe durqh Kritik und Selbstkritik, 
durch Erfahrungsaustausch 1 und Vorschlage die besten 
Moglichkeiten zur Mobilisierung der bei der Reichsbahn 
und bei den Werken noch vorhandenen groBen-inneren 
Reserven. Diese konnen vielfach in guter Zusammen- 
arbeit der beteiligten Stellen und der vorstehend ange- 
fiihrten und richtig arbeitenden Sachgebiete Icdlglich 
durch organisatorische MaBnahmen fur den allgemeinen 
WirtschaftsprozeB nutzbar gemacht werden. In gegen- 
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seitiger Unterstiitzung durch die Sachbearbeiter beim 
Bundesvorstand des FE>GB konnen so die im Rahmen 
der einzelnen Komplexwettbewerbe aufgezeigten 
Mangel und Fehler, vorgelegten Verbesserungsvor- 
schlage und ubersandten Empfehlungen fachlich gepruft 
und den beteiligten Verwaltungs- und Wirtschafts- 
stellen zur Kenntnis gegeben werden. Auf diese Weise 
ist die Garaptie gegeben, daB Fehler und Mangel, die in 
den Komplexwettbewerben aufgezeigt werden, auch 
tatsachlich abgestellt werden. Andererseits sind so die 
besten Voraussetzungen fur die Weiterentwicklung des 
Rekonstruktionsplans gegeben, 

Haupt aufgaben in der weiteren Durchfuhrung 
der Komplexwettbewerbe — die Reorganisation 
des Tran sport we sens — 

Neben der Vermeidung von Produktionsausfallen und 
der Senkung der Selbstkosten wird hier die Beschleuni- 
gung des Wagenumlaufs sowie eine schnellere, plan- ■ 
maBigere und punklichere Durchfuhrung der Guter- 
transporte gefordert und als eine der Haupt aufgaben 
der Komplexwettbewerbe herausgestellt. 

Dieses Ziei kann nur durch eine bessere Lenkung der 
Guterstrome und der einzelnen Transporte, insbesondere 
durch eine sinnvolie Versanddisposition sowie durch die 
weitgehende Bildung von taglich oder an einzelnen 
Wochentagen regelmaBig fiber weite Strecken ver- 
kehrende Ganz-, Knotenpunkt-, Grupben- und Schwer- 
lastziige erreicht werden. 

Das bedingt, daB den' Werken und Betrieben in Zu- 
kunft durch rechtzeitige und richtige Disposition der 
Wirtschafts- und Verwaltungsstellen mehr als bisher 
die Mbglichkeit gegeben wird, die Versandauftrage — 
soweit. erforderlich — zu sammeln und auf Grund der 
^nach dem allgemeinen Beforderungsplan zu erstellenden 
Verlade- und Abfuhrplane die Transporte zum Versand 
zu bringen. 

Falls sich auf den Verladestellen Ganzzuge bis zu den 
Zielpunkten nicht bilden lassen, sind .die Sendungen 
bereits auf den Versand- oder Sammelbahnhofen oder 
in den Sammlerziigen mit den ubrigen in dem betreffen- 
den Wirtschaftsgebiet aufkommenden Gtitern in Ganz-, 
Knotenpunkt- oder Gruppenzugen zusammenzufassen. 

Ist dieses nicht moglich, well in dem betreffenden 
Wirtschaftsgebiet innerhalb einer angemesserien Frist 
nicht genugend Frachtert fur einen direkten Knoten- 
punkt aufkommen, so sind sie auf einen dazwischen 
liegenden Knotenpunkt abzufahren. Hier wird im allge- 
meinen mindestens eine tagliche Verbindung vor- 
handen sein. 

Die Knotenpunktzlige / von den einzelnen Sammel- 
bahnhofen zu einem Verteilerbahnhof sind so aufein- 
ander abzustimmen, daB hier ein ^leichmaBiger Zulauf 
an den einzelnen Wochentagen stattfindet, so daB die 
Wagen in den friihen Morgenstunden ausgeladen und 
anschlieBend an Ort und Stelle noch wieder beladen 
werden konnen. 

Unbedingt anzustreben ist, daB diese Zuge in erhohtem 
MaBe planmaBig durch Ausladungsgruppen nach und 
von geeigneten Unterwegsbahnhofen . so verstarkt 
werden, daB sie wirtschaftlich und eventuell als Schwer- 
lastziige gefahren werden konnen. 

Nach diesen ,Gesichtspunkten sind der Gesaiptguter- 
zugfa'hrplan und die Zugbildungsplane von unten her 
aufzubauen. 

Grundsatzlich sind dabei zuerst die Schwerpunkte in 
der Grundstoff- und Schwerindustrie zu berucksichtigen. 

Der zu erstellende Beforderungsplan wird die zweck- 
maBigste Verladezeit und die Ankunft des Transport- 
gutes am Bestimmungsort ausweisen. 

Bei der Planung der Versandauftrage sind die 
ortlichen Transpoitschwierigkeiten zu berUck- 
sichtigen 

Die Planungs- und Wirtschaftsstellen haben den 
Antransport bzw. den Abtransport der Produkte so zu 
organisieren, daB die Be- und Entladung sich auf die 
einzelnen Tage im Monat und bei groBen Werken auf 
drei Schichten gleichmaBig verteilt. 
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Unter diesem Zeichen vorwarts 
zu neuen Erfolgen, 
zu besserem Leben! 


Es kommt nicht allein darauf an, daJB Hohstoffe und 
Produkte ausreichend gewonnen bzw. hergestellt und 
verteilt werden. Ebenso wichtig ist die piinktliche Ver- 
ladung und die Koordinierung der einzelnen Guter- 
strome. 


Mithilfe der Werke und Betriebe bei der 
Lenkung und Zusanunenfassung der Transporte 

Um die vorstehenden Ziele zu erreichen, ist die plan- 
voile Zusammenarbeit aller Werke und Gruben der 
einzelnen Wirtschaftsgebiete notig, was gleichzeitig eine 
weitgehende Unterstlitzung der Keichsbahn in der 
Erfullung ihrer Transportaufgaben bedeutet. Eine 
weitere gesetzliche Untermauer.ung im Transportwesen 
wiirde sich damit eriibrigen. Die Kritik und der Erfah- 
rungsaustauseh bei den Komplexwettbewerben durften 
hier schon im wesentlichen eine Besserung herbeifuhren. 

Das Transportwesen ist nur ein Glied in der Kette des 
gesamten Wirtschaftsablaufes. Tritt in diesem Glied 
eine Storung auf, die durch Nachlassigkeit, schlechte 
Zusammenarbeit, Burokratismus oder ungesunden Be- 
triebsegoismus hervorgerufen wird, so wirkt sich diese 
nicht selten bis zum Endverbraucher aus. Bei auftreten^ 
den Storungen. hat jeder die Pflicht, den Ursachen nach- 
zugehen und helfend einzugreifen. 

Jedes Werk und jeder Betrieb muB hier mithelfen, 
um die genannten Ziele zu erreichen, wobei gegebenen- 
falls fur Investitionen und zusatzliche Betriebsunkosten 
cm Lastenausgleich durch Frachtnachlasse und derel 
stattfinden miiBte. 


Vermeidung von Produktionsausfallen durch 
rechtzeitigen und richtigen Transport 


In Zukunft soliten mehr als bisher bei der Steuerung 
des Transports der Hohstoffe und Halbfabrikate sowie 
der Erzeugnisse und Abfallprodukte sowohl die Schwie- 
ngkeiten bei der Verlade- und Versandstelle, auf dem 
Ubergangsbahnhof und wahrend' des Transports wie 
auch die ortlichen Belange an den Empfangs- und Ent- 
ladestellen berucksichtigt werden. 


Bei den meisten groBeren Werken, vor alien Dingen 
aber in fast alien Gruben ist eine nennenswerte Lage- 


308 


rung der versandfertigen Rohstoffe und Zwischenfabri- 
kate Oder ein Sammeln von Frachten fUr bestimmte 
Verkehrsrichtungep nicht ohne groBe Schwierigkeiten 
und hohe Unkosteh moglich. 

Andererseits ist in vielen Werken eine Einrichtung 
fur Schnellentladung nicht vorhanden. Hier diirfen Roh- 
stoffe oder Zwischenfabrikate grundsatzlich nicht stoB- 
artig eingehen, sondern die Zufuhr muB ebenfalls 
gleichmaBig erfolgen. Ganzzuge mit einem Rohstoff 
oder Halbf abrikat, in Keichsbahn oder Fremdwagen ver- 
laden, konnen vielfach nicht innerhalb der vorgesehenen 
Entladefristen abgefertigt werden. Dadurch entstehen 
unnotige Standzeitbn der Wagen, die in keinem Ver- 
haltnis zu den an abderer Stelle erreichten Ersparnissen 
stehen. Es tritt Vielmehr durch das Sammeln der 
Frachten fur die Bildung eines derartigen Zielpunkt- 
zuges sehr oft sogar eine fiihlbare Verzogerung im 
Wagenumlauf ein. 


Dagegen konnen bei der in Zukunft zu erwartenden 
Beschleunigung det Transporte fast samtliche Werke 
und Betriebe die Einzelversandauftrage nach den ein- 
zelnen Knotenpunkjten irp allgemeinen ohne Schwierig- 
keiten sammeln uhd nach einem von der Reichsbahn 
aufzustellenden B$forderungs- und Verladeplan die 
Guter so zum Vbrsand bringen, daB sie auf dem 
Sammelbahnhof deh planmaBigen Ganz-, Knotenpunkt- 
oder Gruppenzug erreichen. 


Bildung von Gahz- und Knotenpunktzugen fur 
den An transport der Rohstoffe und Halbfabri- 
kate fur die vefarbeitende Industrie 

So kompliziert dpr ganze Fragenkomplex auch aus- 
sehen mag, so einfach ist doch die Losung des ganzen 
Schwerpunktes. - 


Auch fur die Falle, in denen Industriewerke Ganzzuge 
nicht fristgemaB und ohne hohe Unkosten entladen 
oder Rohstoffe und Zwischenfabrikate nur in kleineren 
Mengen abnehmen konnen, ist in dem Erfahrungsaus- 
tausch der Komplexwettbewerbe schon der geeignete 
Weg aufgezeigt wotden. In' diesen Fallen sind einmal 
oder mehrmals am Tage geschlossene Ziige von rnehre- 
ren Wirtschaftsgebi 0 ten und Grenzubergangsbahnhofen 
nach einem geeigndten Knotenpunkt (z. B. Halle) und 
von dort mit kurzen Ubergangen die regelmaBig ver- 
kehrenden Zielzugeider einzelnen Werke entweder als 
Uberfiihrungs-, Nah^ oder Gruppenzuge zu fahren. 


Damit wird zusamrnen mit den bereits verkehrenden 
Ganz- und Gruppenziigen der Grundstock fur einen 
neuen Gesamtguterzugfahrplan geschaffen, wodurch 
eme weitere Beschleunigung des Wagenumlauf es sowie 
eine planmaBigere Und punklichere Durchfiihrung der 
Transporte moglich wird. Die iiber weite Strecken 
bereits verkehrenden Ganz- und Knotenpunktzuge 
mussen nach und vt>n geeigneten Unter wegsbahnhofen 
planmaBig so verstaHst werden, daB sie als Schwerlast- 
zuge pfetoren yrerden konnen und dadurch Knoten- 
punktbahnhofe entlastet sowie Eckverkehr vermieden 
wird. 


. B^ er so ^he nur djie grundsatzliche Linie, der Weg 
insbesondere in weigher Weise bei der Boreinigung der 
einzelnen Schwerpdnkte in Industrie, Transport 3 und 
Verwaltung vorzugepen ist, aufgezeigt werden. 

J eder an unseremlwirtschaftiichen Aufbau Beteiligte 
muB mithelfen, die genannten Ziele zu erreichen. 

Es kommt im Eridresultat nicht darauf an, groBe 
Rechenkunststucke zu zeigen und juristische und biiro- 
kratische Erwagungen anzustellen, sondern daB der 
Transport beschleuriigt und die Selbstkosten gesenkt 
werden. Es niitzt der Wirtsehaft nichts, wenn man aus 
emer Tasche 100 00(9, — DM herausnimmt und sie in 
eine andere hineinsteckt. Wir mussen dazu kommen, 
daB eine tatsachliche Kostensenkung erreicht wird. 
Nicht jeder fur sich, sondern nur alle gemeinsam 
konnen wir diese Aufgabe losen. Hierbei geht es um 
jeden Pfennig, um jedes Gramm, um jede Sekunde! 
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tiset tUtyn 


Von Prof. Dr.-Irig. habit . Gerhart Potthoff, 
T H Dresden 


Die Gleiszahl in Hauptgleisgruppen 


1. Aufgabe 

Hauptgleise sind nach der Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung die Gleise, die die Ziige in regel - 
maBigem Betrieb befahren. Mitunter bilden die Haupt- 
gleise Gruppen, wie z. B. die Ein- oder Ausfahrgleise 
eines Rangierbahnhofes oder die Bahnsteiggleise eines 
Personenbahnhofes, wobei die Gleise entweder ahnliche 
oder gleiche Aufgaben haben. Im ersten Fall (Gleise mit 
ahnlichen Aufgaben) ist jedem Gleis eine bestimmte 
Aufgabe zugewiesen: in einer Gruppe von Bahnsteig- 
gleisen ist z. B. ein Gleis das durchgehende Hauptgleis 
der Strecke AB in der Bichtung AB und ein anderes 
das Uberholiungsgleis derselben Strecke in den Rich- 
tungen AB und BA usw. Wenn geeignete Weichenver- 
bindungen vorhanden sind, konnen sich innerhalb der 
Gruppen die Gleise gegenseitig vertreten, d. h. ein Gleis 
erfiillt nicht nur seine ihm zugewjesene Aufgabe, son- 
dern vertretungsweise auch Aufgaben, die an sich 
benachbarten Gleisen zukommen. Im zweiten Fall 
(Gleise mit gleichen Aufgaben) sind die Gruppen so 
angelegt, daft jedes Gleis die Aufgaben der Gruppe 
erftillen kann, 

Wie die einzelnen Gleise einer bestehenden Gruppe aus- 
genutzt werden, sieht man anschaulich in einem Gleis- 
belegungsplan. Bei der Neuanlage ergibt sich die Min- 
destzahl der Gleise aus der Bedingung, daB die Gleis- 
gruppe in dem Tagesabschnitt mit der hochsten 
Belastung die fahrplanmaBige Belastungsspitze giatt 
aufnehmen kann. Nun ist aber auf die Moglichkeit von 
Fahrplananderungen, Zugverspatungen und anderen 
BetriebsunregelmaBigkeiten Riicksicht zu nehmen 
(Schrifttumsverzeichnis Sv5). Es ist also notig, zu der 
Mindestzahl der Gleise, die nach dem Gleisbelegungs- 
plan benbtigt werden, einen Zuschlag zu machen. Dieser 
Zuschlag kann in Be^iehung zu den Storungen gesetzt 
werden, die zu erwarten sind, wenn die zusatzldchen 
Gleise fehlen. Die Frage, wie lang der Tagesabschnitt 
mit der hochsten Belastung ist, muB besonders be- 
handelt werden. 

An drei Beispielen soil die Bemessung der Gleiszahl 
gezeigt werden, und zwar an der Einfahrgmppe eines 
Rangierbahnhofes (Abschnitt 2), an der Guterzuggruppe 
eines mittleren Bahnhofes (Abschnitt 3) und an einer 
Gruppe von Bahnsteiggleisen (Abschnitt 4). 

2. Einfahrgmppe eines Rangierbahnhofes 

21. Behandlungszeit. Die Gleisbelegung eines Einfahr- 
gleises rechnet von dem Zeitpunkt an, in dem der 
Fahrdienstleiter iiber das leere Gleis verfiigt. Die Zeit 
fur das Bilden der FahrstraBe ist je nach den ortlichen 
Verhaltnissen verschieden und kann aus den Einzel- 
werten fur die Betatigung der Signalanlagen in einem 
sogenannten Blockbedienungsplan (Sv 8, 10) zusammen- 
gesetzt werden. Die GroBenordnung flir das Bilden der 
FahrstraBe liegt bei zwei Minuten. Im zeitlichen Ablauf 
folgt die Einfahrt des Zuges von einem Punkt an gerech- 
net, der um eine Sichtstrecke von etwa 200 m vor dem 
Einfahrvorsignal liegt (Sv 8, 10), bis zum Halt im Ein- 
fahrgleis. In einem bestimmten Fall ist z. B. der Ein- 
fahrweg 200 m (Sichtstrecke) + 700 m (Vorsignalabstand) 
+ 200 m (Abstand des Einfahrsignales von der ersten 
Weichenspitze) + 250 m (Weichenzone) + 650 m (Zug- 
lange) “ 2000 m lang. Die Einfahrzeit einschlieBlich 
Bremszeitzuschlag soil in diesem Fall etwa 4 Minuten 
betragen, wird aber haufig langer sein. 

Nachdem der Zug zum Halten gekommen is t, lib er- 
gibt der Zugfuhrer die Begleitpapiere der Wagen an 
den Zugabfertiger. Wagenmeister nehmen die technische 
Wagenuntersuchung vor. Der Rangierleiter oder ein 
besonderer Zettelschreiber bereitet die Zugzerlegung 
vor, indem er die Wagen oder Wagengruppen in einen 
Rangierzettel eintragt. SchlieBlich lockem Rangierer die 
Kupplungen und trennen die Luftschlauche zwischen 


den einzeln zum Ablauf kommenden Gruppen oder 
Wagen und 'macnen den Zug aDiaurbereit. Die Zeiten 
fur diese Vorbereitungsarbeiten sind ortlich festz-ustellen 
(Sv 1, 7). Dabei ist besonders darauf zu achten, ob und 
welche Tatigkeiten gleichzeitig stattfinden konnen. Ins- 
gesamt dauert die Vorbereitung der Zugzerlegung 
durchschnittlich 45 bis 60 Minuien (Sv 2). Die Zug- 
zerlegung besteht darin, daB eine Rangierlokomotive 
den Zug an den Ablaufberg heranschiebt und ihn dann 
fiber den Berg druckt. Diese Betriebsvorgange behandelt 
Muller (Sv 10, 11) ausiiinrlich, insoesonaere die Ab- 
driickgeschwindigkeit in ihrer Abhangigkeit von dem 
Gefalle und der Hohe des Berges, von der Weichen- 
entwicklung der Ordnungsgleise, den Wind- und 
Witterungsverhaltnissen, der Art und Beladung der 
Wagen sowie der Starke der Wagengruppen. Erst wenn 
nach dem Abdriicken eines Zuges die Rangier- 
lokomotive das Einfahrgleis wieder verlassen hat, steht 
dieses fur den nachsten Zug zur Veriugung. Die Zenen 
von der Verftigung des Fahrdienstleiters bis zum Wie- 
derfreiwerden des Gleises kann man fur die einzelnen 
Tatigkeiten je nach den ortlichen Verhaltnissen an- 
setzen. Ihre Summe nennen wir die Behandlungszeit b. 
Mindestens wahrend dieser Behandlungszeit belegt ein 
Zug das Einfahrgleis. 

22. Wartezeit. Zu dem KleinstmaB der Gleis- 
belegungszeit miissen wir Zeiten zusclilagen, in den en 
die Arbeit nicht fortschreitet, und die wir Wartezeiten w 
nennen wollen. Die Summe von Behandlungszeit b und 
Wartezeit w ist die Aufenthaltszeit eines Zuges in der 
Gleisgruppe. 

221. Die Fahrdienstleiter konnen den Zeitpunkt der 
FahrstraBenbildung nicht so genau abschatzen, daB der 
einfahrende Zug sich am Sichipunkt vor dem Vorsignal 
befindet, wenn dieses auf Fahrt geht. Um eine unge- 
hemmte Einfahrt zu ermoglichen, bildet der Fahrdienst- 
leiter die FahrstraBe in der Regel um eine Zeltspanne 
friiher, die Behr (Sv 4) „Sicherheitszuschlag bei der 
Einfahrt“ genannt und auf einem groBen Personen- 
bahnhof mit rund 13 Sekunden festgestellt hat. 

222. Die Vorbereitungsarbeiten im Einfahrgleis be- 
ginnen nicht in jedem Fall unmittelbar nach der Ein- 
fahrt, sondern sind so nach einem Arbeitsplan ein- 
geteilt, daB die verschiedenen Arbeiter immer be- 
schaftigt sind. Das Warten eines Zuges auf die Ein- 
gangsuntersuchung, auf das Rangierzettelschreiben usw. 
muB durch Einsetzen genugend starker Kolonnen so ge- 
regelt werden, daB es im Rahmen der im folgenden 
beschriebenen Wartezeit liegt, also nicht fur die gesamte 
Gleisbelegung maBgebend wird. 

223. Der EngpaB des Rangierbahnhofs ist meistens 
der Ablaufberg. Aus der Arbeitsgeschwindigkeit des 
Abdruckens ergibt sich, wie schnell die Einfahrgruppe 
geleert werden kann. Sobald die Ziige in der Einfahr- 
gruppe in kiirzeren Abstanden eintreffen, als sie ab- 
gedriickt werden konnen, entstehen Wartezeiten. 

2231. In Bild 1 ist nach der Betrieb s auf nahme in 
einem Rangierbahnhof dargestellt, wie die in einem 
Zeitraum von rund sechs Stunden in der Einfahrgruppe 
angekommenen 13 Ziige abgedrtickt worden sind. Die 
mittlere Behandlungszeit auf dem Bahnhof betragt 
b = 1,5 Stunden. Die Aufenthaltszeiten der 13 Ziige in 
der Einfahrgruppe schwanken zwischen 1,5 und 
2,5 Stunden, die Wartezeiten also zwischen =1,5 

— 1,5 = 0 und w min = 2,5 — 1,5 = 1,0 Stunden. Die 
mittlere Aufenthaltszeit der 13 Ziige betragt 2,02 Stun- 
den, die mittlere Wartezeit, also w m = 2,02 — 1,5 = 
0,52 Stunden. Aus der Verbindungslinie der Abdriick- 
zeiten konnen wir ablesen, daB etwa alle c = 0,43 Stun- 
den ein Zug abgedriickt wird. Aus der Verbindungs- 
linie der Ankunftszeiten sehen wir, daB mehrfach die 
Ziige in dem kleinen Abstand z = 0,2 Stunden an- 
kommen. 
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£232. In Bild 2 machen wir die ungiinstige Annahme, 
daB die Zuge eines Bundels einander im gleichmaBigen 
Abstand von z Stunden folgen. Alle c Stunden wird 
ein Zug abgedrikkt. Da bei Ankunft des Zuges mit der 
Nummer 0 die Einfahrgruppe leer sein soil, kann dieser 
Zug nach Durchfuhrung der Eingangsbehandlung ab- 
gedriickt werden. Die groBte Wartezeit hat der Zug' mit 
der Nummer N, namlich w max ~ (c — z) N. Die mittlere 
Wartezeit aller Zuge des Bundels ist- w m — (c — z)N/ 
2 Stunden, Die Zeitdauer fur die Bearbeitung der Be- 
lastungsspitze ist H = cN. 1st z. B. N = 12; c — 0,43 
Stunden/Zug und z = 0,2 Stunden/Zug, folgt w max = 
2,8 Stunden; w in = 1,4 Stunden und H — 5,2 Stunden. 

2233. An Stelle der im Bild 2 gezeigten Vereinfachung 
der Ankunfts- und Abdrucklinie kann man andere 
Gleichungsformen setzen, z. B. einen Parabelbogen fiir 
die Ankunftslinie. Auch in diesem Fall kann man 
groBte und mittlere Wartezeiten errechnen und die 
Lange des Zeitabsehnittes bestimmen, in dem ein ,Zug- 
biindel verarbeitet wird. Wir haben bei den vorstehen- 
den Ableitungen angenommen, daB die Ziige in der 
Reihenfolge ihrer Ankunft abgedriickt werden. Von 
dieser Reihenfolge weicht man tatsachlich gelegentl-ich 
mit Rucksicht auf den Wagenubergang auf die aus- 
gehenden Ziige ab. Die mittlere Wartezeit verandert 
sich dabei nicht, da der vergroBerten Wartezeit eines 
Zuges die um dasselbe MaB verkleinerte eines anderen 
cntsprieht. 

23. Gleisbelegungsplan und Minilestgleiszahl. 

Mit den Sumrnen der Behandlungszeiten b (Ab- 
schnitt 21) und der Wartezeiten w (Abschnitt 22) jedes 
Zuges kann man einen Gleisbelegungsplan aufzeichnen, 
wenn die Zahl der Gleise in der Gruppe gegeben ist. 
Man kann abef auch aus diesen Summen ableiten, wie- 
viel Gleise mindestens notig sind. In v Bild 1 legt man 
z. B. zu alien moglichen Zeiten Querschnitte durch die 
Gleisbelegungslinien und zahlt die getroffenen Zuge 
aus. Es zeigt sich, daB hochstens n max — 0 Ziige sich 
gleichzeitig in der Gruppe befinden. Die groBte Fiillung 
wird erreicht, wenn die Ankunftslinie parallel zur Ab- 
drucklinie verlauft, d. h. wenn der Zug mit der groBten 
Wartezeit ankommt. 

Im Fall einer geraden Ankunftslinie (Bild 2) befinden 
sich' bei Ankunft des letzten Zuges n imlx = N — zN/c 
+ b/c = (c — z) N + b)/c Zuge in der Gleisgruppe. 

Bei N = 12; c = 0,43 Stunden/Zug; z = 0,2 Stunden/ 
Zug und b — 1,5 Stunden ist n max =10 Ziige. 


Die groBte Zahl 
Gruppe befinden 
Mindestzahl der 


der Ziige, die sich gleichzeitig in der 
konnen, ist gleich der benotigten 
Gleise in der Einfahrgruppe: 


min max 

Der Gleisbelegunii 
zu betrachten, in de: 
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gesagt, daB der erslh 
ohne Wartezeit beh: 
dingungen haben wi| 
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m Gleise gleichzeitig besetzt sind, xst tiach den Eegeln 
der Wahrscheinlichkeitsrechnung q ra und die Dauer 
dieser gleichzeitigen Besetzung aller m Gleise ist 
p = Hq™. Wahrend dieser Zeit p ist die Gleisgruppe 
nicht in der Lage, einen weiteren Zug aufzunehmen. 
Ein weiterer ZufluB wird also gestort, und wir konnen 
p als Storungszeit bezeicfynen (Sv 12). Diese Storungs- 
zeiten sind Werte, die wir im betrieblichen Fahrdienst 
beobachten konnen, es sind namlich die Zeiten, die ein 
Zug vor dem Bahnhof warten muB, wenn er nicht 
einfahren kann, weil alle Gleise besetzt sind. Die Be- 
ziehungen zwischen m und p/H = ( n m/ m )m sind in 
dem Bild 3 dargestellt. 



Aus Bild 1 konnten wir ablesen b — 1,5 Stunden; 
w m = 0,52 Stunden; c = 0,43 Stunden/Zug und H = 
5,2 Stunden = 312 Minuten. Es ist damit n ra = 4,65. 
Die Mindestzahl der Gleise war = 6. Fiir einige 

Gleiszahlen m sind die zu erwartenden Storungen p 
ausgerechnet: 
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leichterung erhalt man., wenn z. B. die mittleren Gleise 
der Gleisgruppe von und nach bed den Seiten Fahr- 
straBen foesitzen, so daB diese Gleise in beiden 
Richtungen zu benutzen sind. Es kann vorkommen, daB 
die Spitzenbelastungszeiten beider Richtungen nicht zu- 
sammenfallen. Die Mogliehkeit, daB beide Teile der 
Gleisgruppe sich dann gegenseitig vertreten, ist zwar 
gegeben; es ist aber zweifelhaft, ob dieses Zusammen- 
fallen fiir alle Zeiten zu erwarten ist. Man wird gut 
tun, zumindest als Erweiterungsmoglichkeit so viel 
Gleise vorzusehen, daB die Spitzen beider Richtungen 
zeitlich zusammenfallen konnen. 

Ein Beispiel soil die Berechnung der zu erwartenden 
Storungssumme erlautern. In einem Bahnhof sollen 
wahrend der Spitzenzeit H = 6 Stunden in beiden 
Richtungen OW und WO Summen von Gleisbelegungs- 
zeiten von je 9 Stunden vorkommen. In jeder Richtung 
waren also 9/6 ~ 1,5 Gleise notig. 

Fall A: Es sind in jeder Richtung 1 3 Gleise vorhan- 
den, die Gleise der beiden Teilgruppen konnen sich aber 
nicht gegenseitig vertreten. Die wahrscheinliche 
Storungssumme in jeder Teilgruppe ist dann p = 6 
(l,5/3) 3 = 0,75 Stunden. Die Ges amt storungssumme ist 
P A = 2 • .0,75 = 1,5 Stunden, also ziemlich hoch. 

Fall B: Es sind 6 Gleise vorhanden, von denen die 
beiden auBeren Paare nur einer Richtung dienen, das 
mittlere Gleispaar aber beiden Richtungen. Die Wahr- 
scheinlichkeit, daB zwei Zuge einer Richtung im Bahn- 
hof anwesend sind, ist (l,5/2) a = 0,5625; daB 3 Zuge 
einer Richtung anwesend sind (l,5/3) 3 = 0,125 und 
4 Zlige einer Richtung (1 ,5/ 4) 4 = 0,0198. Die Wahrschein- 
lichkeit, daB. entweder 2 Zuge OW und 4 Zuge WO 
oder 3 Zuge OW und 3 Zuge WO Oder 4 Zuge OW und 
2 Zuge WO vorhanden sind, daB also der gesamte 
Gleisraum besetzt ist, ist: 0,5625 • 0,0198 + 0,125 * 0,125 
+ 0,0198 • 0,5625 = 0,0379. Damit wird die gesamt zu 
erwartende Storungssumme in diesem Fall Pb = 
0,0379 * 6 = 0,23 Stunden. 

In beiden Fallen A und B sind 6 Gleise vorhanden. 
Die Mogliehkeit im Falle B das mittlere Gleispaar in 
beiden Richtungen benutzen zu konnen, druckt die Ge- 
samtstorungssumme auf rund 1 /e herab. 


m 

q 

qm 

p Minuten 

6 

0,775 

0,216 

67 

7 

0,664 

0.057 

18 

8 

0,581 

0,013 

4 

9 

0,516 

0,003 

1 


Bei den 'Berechnungen ist die Potenztafel bei Emde 
(Sv 6) benutzt worden. Mi-t einem einigermaBen 
storungsfreien Betrieb kann man also in unserem Fall 
erst bei m = 8 Gleisen rechnen. • 

3. Giiterzuggruppe eines mittleren Bahnhofes 

In einem Knotenpunkte laufen mehrere Strecken zu- 
sammen, die von Durchgangsgutierzugen befahren wer- 
den. Diese Zuge nehmen im Bahnhof einen Aufenthalt 
'fur bestimmte betriebliche Handlungen. Dazu gehoren: 
das Kreuzen mit Zugen der Gegenrichtung bei ein- 
gleisigen Strecken, das Uberholtwerden durch schnellere 
Zlige, das Wassernehmen der Lokomotiven, unter Urn- 
standen ein Lokwechsel, das Absetzen und Aufnehmen 
von Wagengruppen. All diese Tatigkeiten werden fahr- 
planmaBig festgelegt und beanspruchen einen Zeitauf- 
wand, der sich mit Hilfe eines Gleisbelegungsplanes in 
einen Gleisbedarf umreqhnen laBt. In denselben 
Gleisen, in denen die DurchgangsguterzUge behandelt 
werden, bildet der Bahnhof die Nahguterzuge nach 
den verschiedenen Richtungen. Auch dafur laBt sich der 
Zeit- und Gleisaufwand bestimmen. Die Aufgabe unter- 
scheidet sich. von der im Abschnitt 2 behandelten inso- 
f ern, als dort vorausgesetzt wurde, daB alle Gleise sich 
gegenseitig vertreten konnen, wahrend jetzt der Fall 
zu untersuchen ist, daB ein Teil der Gleisgruppe nur 
uber FahrstraBen fiir Zuge der einen Richtung, der 
andere Teil nur iiber FahrstraBen fiir die Gegenrichtung 
zugangig ist. Der Gleisbelegungsplan ist also jetzt fiir 
die beiden Teile der Gruppe getrennt aufzustellen, und 
die notigen Reservegleise fiir das Auffangen von 
Storungen sind fiir jeden Teil zu berechnen. Dine Er^ 


4. Bahnsteiggleisgruppe 

Zu den betrieblichen Aufgaben, die im Bahnsteig- 
gleis erledigt werden, wie z. B. Kreuzen und Uber- 
holen, Wassernehmen oder Lokwechsel, Aufnehmen 
oder Absetzen von Kurswagen, treten noch die A.uf- 
gaben des Verkehrs, d. h. das Ein- und Aussteigen der 
Fahrgaste und das Ein- und Ausladen von Gepack, 
Eilgut oder Postgut. Die Mindestzeiten des Aufenthaltes 
am Bahnsteig lassen sich in jedem Fall bestimmen und 
mit den Zeiten fiir die Fahrten selbst zu den Mindest- 
zoiten der Gleisbelegung zusammenzahlen. Die Gleis- 
belegungszeit eines einzelnen Reisezugs ist in der Regel 
kleiner als die in dem vorhergehenden Abschnitte be- 
handelten Gleisbelegungszeiten der Giiterzuge. Daher 
spielen bei den Reisezugen die Wartezeiten eine groBere 
Rolie, die durch den gegenseitigen AusschluB der Fahr- 
straBen entstehen. Die Wartezeit auf eine Ausfahr- 
moglichkeit kann bei betrieblich schwierigen Anlagen 
leicht das Vielfache der Mindesttfoelegungszeit betragen. 
Eine sorgfaltige Abstimmung zwischen der Zahl der 
Bahnsteiggleise und der Gestaltung der Gleis- 
entwicklungen ist die Voraussetzung fiir eine kleine 
Storungssumme, also die Gewahr fur einen einwand- 
freien und flussigen Betrieb. Die Bemerkungen tiber 
die gegenseitige Vertretung von Gleisen, die in Ab- 
schnitt 3 gemacht wurden, gelten in ahnlicher Weise 
auch fiir den Fall von Bahnsteiggleisen. 
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Weiterentwicklung der Signale bei der Reichsbahn 

(Beitrag der FacJikommission fur das Sicherungswesen der Reichsbahn) (Forue,*,„ g «, 

S-Bahn- Signale : Zur Erzielung einer dichten Zug- rote Licht wie auph bei alien tibrigen Signalen als abso- 
folge auf der S-Bahn sind die Blockabschnitte sehr lutes Halt. Zur Vorbeifahrt. an einem gestorten Ein- 
kurz so dad die Yorsignale bereits am nachsten Haupt- oder Ausfahrsignal mud vom Pahrdienstleiter das Er- 
signal stehen. Sie wurden mit dem Hauptsignal an satzsignal erteilt werden. Bei den Blocksignalen da- 
einem Schirm yeremigt. Die Signale foaben die Be- gegen, an denen pin Zug bei Storung der selbsttatigen 
zeichnung Sv-Signale (Signalverbmdungen). Links am Streckenblockung ein Haltsignal vorfindet mud der 
Signal ist jewel s der Hauptsignalbegriff und rechts der Zugfuhrer den Befehl an def Lokfuhref zur Weiter- 

^^nrt rl l f '-R Halt w- r< f f urch T em '' otes .picht aus " fahrt » a u£ Sichr ausschreiben. Eine solche Betriebs- 
gearuckt und z. B. an Einfahr- Oder Ausfahrsignalen. wpkp 
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gedruckt und. z.B. an Einfahr- oder Ausfahrsignalen, 
di e in Abhangigkeit von Welch en s t ehen oder an 
Deckungssignalen angewendet. Bei gestortem Haupt- 
signal wird auf Ersatzsignal gefahren, das vom Fdl 
betatigt wird. Das Haltsignal an den [Blocksignalen 
zeigt als heutiges Signal Sv 3 — zwei gelbe Lichter. 
Nach Kurzhalt kann an diesem Signal auf mundliche 
Anordnung des Zugfuhrers mit besonderer Vorsicht 
weitergefahren werden. Man bezeichnet dieses Halt als 
permissives Halt. Entsprechend den Farbbedeutungen 
erscheint es logischer, an iStelle der zwei gelben Lichter 
ein rotes und ein gelbes Licht .anzuwenden. Zwei grime 
Lichter waagerecht ’nebeneinander — Sv 1 bedeuten: 
Fahrt, am nachsten Signal Fahrt zu erwarten; links 
ein grunes und rechts ein gelbes Licht. „Fahrt, am 
nachsten Signal Halt erwarten 44 . {Links das Haupt- 
signal, rechts das Vorsignal.) Bei den Signalen Sv 5 bis 
Sv 8 des Signalbuches wird die Geschwmdigkeits- 
beschrankung und deren Voranzeige durch zwei grime 
Lichter untereinander angezeigt. Entsprechend der vor- 
geschlagenen Anderung der gledchen Signalisierung an 
den normalen Signalen wiirde auch bier ein grunes 
und ein gelbes Licht untereinander cine logischere 
Signalisierung der Geschwindigkeitsbeschrankung dar- 
stellen. Die bier nach notwendige Umstellung der Sv- 
Signale diirfte keine besonderen Schwierigkeiten be- 
reiten. Ein V orschlag fur die neuen iSignalbilder an den 
Sv-Signalen ist in Abbildung 8 dargestelit. 

Zugbediente Signale auf Fernbahnen: Im Zusammen- 
hang mit der Ausrustung von Fernbahnen mit auto- 
matischem Streckentblock steht in lAussicht. .zugbediente 
Signale auch auf diesen Strecken einzubauen. Hierfiir 
jcdoch die Sv-(Signale — wie auf den S-Bahnen anzu- 
wenden — erscheint nicht ratsam, da Fernbahnen und 
S-Bahnen oft auf langen 'Strecken nebeneinander ver- 
laufen und eine klare Unterscheidung der Signale 
bolder Bahnen betrieblich notwendig ist. 

Die zugbedienten Signale auf Fernbahnen, abge- 
kiirzte Bezeichnung Sz-Signal, begrenzen jeweils einen 
Streckenabschnitt. Sie haben keine besonderen Vor- 
signale. Ihr Abstand voneinander soli etwa 1500 bis 
1700 m betragen. 

Folgende Signalbilder werden fiir die Signalisierung 
der einzelnen Signal begriffe vorgeschlagen. 

1. Ein grunes Licht = Fahrt; mind es tens zwei 'vor- 

liegende - Streckenabschnitte 
sind frei. 

2. Zwei gelbe Lichter, senkrecht untereinander an- 

geordnet zum Unterschied vom 
Vorsignal 

~ Fahrt, am nachsten Signal 
Halt erwarten. 

3. Ein rotes Licht = Halt. 

An den Ein- und Ausfahrsignalen mit Weichen- 
abhangigkeit sowie an dem Deckungssignal gilt das 


4 f f 

weise mit sogenafinten permissivem Halt wird auf aus- 


Signaibegrh'ff Signalbild 


Bemerkung 


Absolutes Holt bet wei - 
chona bhang /gen 
Signalen 

An Blocksignalen 
(bisher 2 gelbe Lichter ) 


0 8 





Kurzhaft ! 
Weiterfahrt auf Sichf 


Fahrt mit Warpung 
am nachsten Sigr\al Halt 


Langsamfahrt 


Langsamfabrt 
^ mit Warnunp 
am nachsten Signal Haft 

Langsamfabrt 

J .am nachsten Signal auch 
Langsamfalift 

Fahrt \ 

® am nachsten Signal 
Langsamfahrt 

g Verkurzter 

Signafabstapd 


Abbildung 6 Signal begriffe und Signalbilder an den 

Sy- Signalen der S-Bahnen 

landischen Bahnen und auch auf der S-Bahn schon seit 
vielen Jahren mi;| gutem Erfolg angewendet, so dab 
gegen seine Einfiihrung auch auf unseren Fernbahnen 
kaum Bedenken bestehen diirften. Das permissive Halt 
wird durch ein rotes und ein gelbes Licht (unterein- 
ander angeordnet), dargestelit. Es ware auch denkbar, 
die Blocksignale mit Ersatzsignalen auszuriisten uhd 
diese von einem: Streckenfdl. von zentraler Stelle 
aus fernsteuern zu lassen. Diese Losung erfordert 
jedoch einen groberen technischen Aufwand. 

Auf Bergstreckerji ist das Halten der Ziige vor ges tor- 
ten Blocksignalen unerwiinscht, da hier der Zug nur 
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6ehr schwer wieder anfahren kann und auBerdem die 
Gefahr einer Zugtrennung besteht. An solchen Signalen 
wird daher zweckmaBig ohne Halt vor.bei und vor- 
sichtig weitergefahren. Ein. solchas Haltsignal kann 
durch zwei gelbe Zusatzlichter zum Rotlicht gekenn- 
zeachnet werden. Durch die vorgeschriebenen Signal- 
begriffe wird der Streckenzustand signalisiert. Bei Ab- 
zweigungen muB zusatzlich noch die Geschwind'ig'keits- 
ermaBigung angezeigt Werde.n. Hierfur kommt — ent- 
sprechend der Fahrtbedeutung — Gelblicht in Betracht. 
Als Voranzeige der GeschwdndigkeitsermaBigung wird 
ein gelbes Standlicht, als Anzeige der Geschwindig- 
keitsermaBigung ein gelbes Blinklicht vorgeschlagen. 
Auch eine Umkehrung der Bedeutung dieser Lichter 
ware denkhar. 

Eine Zusammenstellung der vorstehend vorgeschla- 
genen, verschiedenen Signalbilder an zugbedienten 
Fernbahnsignalen zeigt Abbildung 9. 

Die Ein- und Ausfahrsignale an den durchgehenden 
Hauptgleisen der Bahnhofe konnen einmal auf Durch- 
gangsbetrieb eingestellt, wobei sie vom Zuge betatigt 
werden oder aber bei Abzweigungen in die Bahnhofs- 
gleise auf Handstellung umgeschaltet werden. 

Der Zugverkehr auf Fernbahnen, ist anders geartet 
als der auf den S-Bahnen. Wahrend auf letzteren stets 
Zuge der gleichen Gattung mit gleicher Geschwindig- 
keit fahren, verkehren auf den Fernbahnen in der 
Regel Ziige verschiedener Gattung, D- Ziige, Personen- 
zuge, Giiterziige. Die Ermittlung der giinstigsten Sig- 
nalabstande fur Fernbahnen 1st daher weit schwieriger 
als fiir S-Bahnen. 

Wird die Entfernung der Signale z. B. fur die schnell 
fahrenden Ziige ermittelt, so kann diese fiir die Giiter- 
ziige ungunstig sein, da der Lokfuhrer dieser Ziige in- 
folge der langen Fahrzeit die Voranzeige eines Signale 
vergessen kann. Bei Verwendung von Fiihrer&tand- 
signalen, die dem Lokfuhrer auf der Lok standi# die 
Stellung des Signals, auf das er zufahrt, anzeigen, spielt 
der Signalabstand keine Rolle mehr. Dies 1st damit die 
idealste Signalisierung. Ihre Anwendung ist eine Frage 
des Aufwandes und der Wirtschaftlichkeit. 

Vor Bahnhofen konnen die Signalabstande bis auf 
den halben Regelabstand verkiirzt werden, um die 
Ziige nach dem Bahnhof .zu aufriicken zu lassen. Zur 
Kennzeichnung des verkiirzten Signalabstandes erhal- 
ten die Signale ein weiBes Zusatzlicht. 

Fur die Anwendung von zugbedienten Signalen ist 
nicht allein die Geschwindigkeit der Zuge entscheidend, 
sondern vieltmehr die Dichte der Zugfolge. Durch An- 
wendung soldier Signale und Vermehrung der Block- 
abschnitte kann die Leistungsfahigkeit einer Strecke 
ganz erheblich gesteigert und gegebenenfalls der Bau 
weiterer Streckengleise vermieden werden. Man sollte 
daher vor jeder Planung zusatzlicher Streckengleise 
genauestens untersuchen, ob durch neue Signal- und 
Blockanlagen fiir die vorhandenen Gleise der beabsich- 
tigte Zweck in wirtschaf Richer Weise erreicht wird. 
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Abbildung 9 Signalbegriffe und Signalbilder an zugbedienten 
Signaleh der Fernbahnen 


Schluftbetrachtungen 

Fiir eine zweckmafllge und neuzeitliche Ausbildung 
der Lichtsignale ist ein gutes Stuck Vorarbeit bereits 
geleistet worden. Die Weiterfuhrung und der AbschluB 
dieser Arbeiten hangen in der Hauptsache von der 
Festlegung des Signalsystems fiir die Lichtsignale 
durch die hierfur zustandigen Stellen ab. Vorschlage 
hierfur sind unter Mitwirkung des Betriebs.-Maschinen- 
dienstes durch den Block- und StellwerksausschuB 
diesen Stellen unterbreitet. Moge der vorstehende Bei- 
trag ein weiterer Meilenstein zur Verwirklichung 
dieses Zieles sein. 


Berichtigung 

In dem Artikel „Weiterentwickliung d'er Sigmale bei der 
ReichESbiaihn'S „Der Verikehr“ Nr. 9, Seite 280, iSpalte zwei, vor- 
letzter Abschinitt, mm'13 es <aiu ! f der Zeile- drei richtig heiBen: 

(Zv 3 1st » gelb-gelb-grun). 


Die Sta hi beton-StoR-Rahmensch welle 


'Ein Sorgenkind der Oberbauunterhaltung ist seit 
jeher der GleisstoB. Unter der rollenden Last der Fahr- 
zeuge gibt es beim Ubergang von dem belasteten 
Schienenende zum unbelasteten Schienenende, infolge 
der Durchbiegung, stets eine Stufenbildung. Diese 
S’tufen verursachen das bekannte Hammern und 
Schlagen der Rader, wo durch wieder um eine iiber - 
maBige Beanspruchung und Abnutzung aller Oberbau- 
teile am SchienenstoB eintritt. Lose .Schwellen, aus- 
geschlagene Laschen, Laschenbriiche, vorzeitiger Ver- 
schleiB der Befestigungsteile sind die Folgen. Der StoB 
ist. die schwachste Stelle am Gleisoberbau. 

Seit vielen Jahren waren die besten Fachleute be- 
miiht, durch Verbesserungs vorschlage und Versuche 
diese iS’chwache moglichst herabzumindern bzw. zu 
beseitigen. Man kam von dem ersten festen StoB, von 


Von Otto Wiedebusch 


einfacher Laschenverbin dung auf einfacher Schwelle, zu 
dem sogenannten schwebenden StoB. Um hier die 
Durchbiegung und damit die 'Stufenbildung herabzu- 
mindern, wurde eine moglichst starre Verbindung der 
Schienenenden und die Ubertragung der Belastung auf 
die aufnehmende Schiene durch Verwendung von 
Winkel- und Doppelwinkellaschen, Auflauflaschen, 
FuBklammern, Blatt- und SchragstoB u. a. versuchit und 
durchgefiihrt. Alle diese MaBnahmen brachten zwar 
Verbesserungen, aber keine befrieddgenden Ergebnisse, 
und so kam man auf den jetzt tiblichen festen StoB auf 
Breit- Oder Kuppelschwellen. Diese letzte StoBaus- 
bildung ist. zwar ein erheblicher Fortschritt, aber immer 
noch nicht die endgultige Losung des schwierigen 
Problems, weil die Breitschwellen schwer zu unter- 
stopfen und bei dem Auftreten der groBen Kraft- 
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momente schwer in fester Lag% zu halten sind. Es ist man bei dem Obefbau mit iStahlbetonschwellen wieder 

deshalb notwendig, dab sich Fachleute — Manner der den schwebenden StoB mit einfachen normaien iSchwel- 

Praxis und der Intelligenz — weiter ernstlich mit der len und verstarktpn Laschen bzw. FuBklammern an- 

Frage der Verbesserung der Stofiausbildung bzw. Stofi- geordnet, Oder man hat einfach zwischem den Beton- 

anordnung beschaftigen. schwellen an den sjitoBen holzerne Kuppelschwellen ver- 

So bin auch ich seit Jahren hierin bemiiht und zu le Sh Beides muB |aus den vorher erwahnten Gr unden 

vielen Gberlegungen gekommen. Am zweckmaBigsten verworfen werden;. . 

ware es, die Zahl der StoBe durch Einfuhrung des Lang- Nach vielen Gbeplegungen bin ich, aufbauend auf eme 
schienenoberbaues mogiichst zu verringern. Aber hier Anregung des Herrn Reichsbahndirektors a. D. P. Abra- 
kann man aus Griinden der Betriebssicherheit — um hams (Der Eisenbahnbau 1949, Heft II), dazu gekommen, 

Gleisverwerfungen und Schienenbriiche zu verhindern fur die StoBe bei dem Stahlbetonschwellenoberbau auch 

— und wegen der schwierigen Auswechselung schad- einen Schwellenrahmen aus .Stahlbeton zu konstruieren 

hafter Schienen bzw. Schienenenden nicht zu weit und zu verwendep. Die Konstruktion dieser Rahmen 

gehen. Auf freier Strecke sollte man iSchienenlangen von wurde in Kollektiyarbeit mit clem Kollegen Werner in 

mehr als 60 m vermeiden. Besonders angeregt wurde ich GroBenhain durdjxgeftihrt und ist in nachstehenden 

hierzu bei der Fortentwicklung bzw. Einfuhrung des, Abbildungen darg^stellt. 

Stahlbetonschwellenoberbaues. Gerade hier ist die Der StoBschwellenrahmen besteht aus zwei besonderen 
StoBausbildung besonders schwierig und bedarf beson- Mittelschwellen aiis Spannbeton, die unter den Schienen 

derer Uberlegungen. Da die Breitschwelle in Stahlbeton in 50 cm Abstand durch zwei kurze Langstschwellen aus 

schwer herzustellen bzw. schwer zu verlegen war, hat Spannbeton mit j Spannschrauben zu einem starren 
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Rahmen fest verbunden werden. Die Schienenenden Moglichkeit, die Schwellenkorper von alien Seiten gut 


werden auf einbetonierten Rippenunterlagsplatten auf 
den Mittelschwellen und auf den Langstschwellen, also 
je zweimal in kurzen Abstanden, befestigt und mit nor- 
malen Flachlaschen verbunden. Durch diese- vermehrte 
enge Einspannung der Schienenenden und Verkurzung 
der Hebelarme ist eine Verringerung der Biege- 
beanspruchung der Laschen und eine Durchbiegung 
bzw. Stufenbildung fast ausgeschlossen. Die Druck- 
verteilung ist durch die vergroBerte Druckflache gun- 
stiger und der Schwellendruck auf die Unterbettung 
analog geringer. 

Neben dieser statischen Verbesserung der GleisstoBe 
ist auch die arbeitsmaBige Verlegung und Unterhaltung 
weitgehend vereinfacht und wirtschaftlicher gestaltet. 
Der Zusammenbau der Rahmen aus den nicht zu 
schweren Einzelteilen ist einfach an Ort und iStelle vor- 
zunehmen. Die beiden Randschwellen des Rahmens 
werden wie alle ubrigen Mittelschwellen nach der 
Schwellenteilung auf den Lehrschienen verlegt. In dem 
etwas vergroBerten Schwellenabstand werden die beiden 
Langstschwellen angebracht. Auf der vorher in der rich- 
tigen Hohe ausgeglichenen und festgestampften Bettung 
werden dann die vier Schwellenkorper mit je zwei 
neben den Langstschwellen angeordneten Spann- 
schrauben fest miteinander zu einem starren Rahmen 
verbunden. Bei der Schwere des Rahmens und der 


zu unterstopfen oder mittels Schaufelverfahren gut zu 
unterfullen, ist eine gute feste StoBlage gewahrleistet. 
Dadurch wird auch der VerschleiB der Schienen und 
Befestigungsteile geringer und die Unterhaltung wesent- 
lich verbilligt. 

Die Randquerschwellen gleichen in ahrem Aufbau, bis 
auf die AnschluBstellen der Langstschwellen, den ubrigen 
Mittelschwellen und konnen Stahlsaiten- oder Spann- 
betonschwellen sein. Die Langstschwellen dagegen sind 
als Spannbetonkorper mit je zwei nachgespannten 
Spannstaben konstruiert. Die Kopfe dieser Sparinstabe 
sind nach dem Spannen mit Stampfbeton zu decken. 
Die Rippenunterlagsplatten sind wie die der Mittel- 
schwellen fertig montiert in die Langstschwellen einzu- 
betonieren. ' 

Durch die Verwendung der Rahmens chwellen wird 
auch das Ausknicken der StoBe in Gleisbogen in hori- 
zontaler Richtung, infolge der groBeren S’eiten- 
versteifung verhindert. . 

Wenn nun noch durch VerschweiBen der Schienen auf 
60 m Lange die Zahl der StoBe erheblich vermindert 
wird, ist die Rahmenunterschwellung ein wesentlicher 
Schritt vorwarts zur Verbesserung der Oberbaus-toBe, 
Beseitigung von Gefahrenstellen und besonders auch zur 
Senkung der Kosten fiir die laufende Unterhaltung. 


Beschleunigter Schuttgutertransport 


Von Hermann Giese 


Das Reichsbahn-Studentenkollektiv (Behalterwagen) 
von der Technischen Hochschuie Dresden iiberreichte 
am Tag der Eisenbahner dem Prasidenten der Reichs- 
bahndirektion Dresden Konstruktionszeichnungen fiir 
den Bau von GroBraumbehalter-'StraBenfahrzeugen, die 
den Transport aller Schiittguter auf Eisenbahnwagen 
von den Produktionsstatten zu den Konsumenten 
beschleunigen und somit verbessern konnen. 

Am 28. November 1950 veroffentlichte ich in der Tri- 
bune Nr. 94 den Aufsatz „Ohne Umladung vom Erzeuger 
zum Verbraucher". Diese Gedanken wurden der Kon- 
struktion des Behalterfahrzeuges zugrunde gelegt, und 
das Reich sbahn-Studentenkollektiv iibernahm die 
Selbstverpflichtung, bis zum Tag der Eisenbahner die 
Werkstattzeichnungen vorzulegen. Die Selbstverpflich- 
tung ist von den Kollegen Wiedemann, Mosken, Hoch- 
muth und Brandt neben ihrem Studium termingemaB 
erfiillt, und ist diese Arbeit um so hoher zu bewerten, 
weil verhaltnisrhaBig nur kurze Zeit (vom Marz bis 
Juni) zur Verfiigung stand und die Konstruktion in der 
ersten Phase als gegluckt anzusehen ist. 

Die ktinftigen Eisenbahningenieure lieBen sich nicht 
von alten Eisenbahnern entmutigen und scheuten weder 
Tag- noch Nachtarbeit, um den Termin einzuhalten. 
Ein Lehrlingskollektiv des RAW Dresden-Friedridistadt 
wird nach diesen Zeichnungen das Modell herstellen und 
zum Tag der Aktivisten es der Generaldirektion Reich s- 
bahn uberreichen. 

Wie schon in der Uberschrift gesagt, handelt es sich 
um eine Arbeit, die, in der Perspektive gesehen, das 
Transportproblem zu verbessern vermag. Die Dis- 
kussionen iiber den Behai ter verkehr zu entf alten, das 
soil der Zweck^der nachstehenden Ausfuhrungen sein. 

Warum GroBraumbehalter-Strafienfahrzeuge? 

Bei der Eisenbahn kommt es in den Zeiten des 
Spitz enverkehrs immer wieder zu Betriebsschwierig- 
keiten, weil die Be-, Ent- und Umladung auf den Bahn- 
hofen sehr viel Zeit in Anspruch nimmt., die Nach- 
entladung keine. Tagesleistungen bringt und die Bahn- 
hofsanlagen fur groBere Entladegeschafte oftmals unzu- 
reichend sind. 

Der Behalter verkehr ist bei den Eisenbahnen nicht 
neu. Er wurde auch in Deutschland eingefiihrt und ent- 
wickelt, um deri Verfrachtern ein besseres Lademittel 
zu schaffen, die Verpackung zu erleichtern, Kosten zu 
sparen und ahnlich wie mit den StraBenfahrzeugen die 
Waren ins Haus zu bringen. 


GroBbehalter sind dagegen in Deutschland wenig zur 
Anwendung gekommen, weil die kapitalistische Wirt- 
sdiaft kein Jnteresse daran hatte. 

Kiibelwagen, die insbesondere den.KohlengroBhandel 
bedienten, kamen zur Anwendung. Diese Kiibel, die auf 
Untergestellwagen gesetzt sind, werden durch Krane 
abgehoben und dann ausgeschiittet. Hiermit wird zwar 
der Kohlenumschlag verlustloser, konnte aber nicht 
wesentlich zur Verbilligung fuhren, weil Aufwand und 
Erf olg sich aufheben. 

Uber den Behalterverkehr haben Verkehrswissen- 
schaftler schon viele Bucher geschrieben und noch mehr 
Konferenzen abgehalten. 

Diese wissenschaftlichen Abhandlungen bewegten sich 
auf der Ebene des Kapitalismus. Die kritischen Unter- 
suchungen und Wirtsdiaftlichkeitsberechhungen muBten 
daher zum falsdien Resultat fuhren, weil die Voraus- 
setzung eines rationellen Gutertransportes, die- Plan- 
wirtschaft, fehlte. 

Aber jetzt, nach dem Strukturwandel in der Deut- 
schen Demokratischen Republik und in der Perspektive 
unserer Wirtschaftsentwicklung, braucht das GroB- 
raumbehalter^StraBenfahrzeug keine Unmoglichkeit zu 
bleiben. 

Der Eisenbahntransport der Schiittguter In GroB- 
raumbehalter- StraBenfahrzeugen wird die manuelle 
Arbeit iiberwiegend ausschalten, die Leistungen stei- 
gern, die Selbstkosten senken und somit zur Wirtschaft- 
lichkeit nicht nur bei der Eisenbahn beitragen, sondern 
daruber hinaus fiir die Verbesserung des Reallohnes des 
gesamten Volkes dienen. 

'Bei alien Massengutern verringert sich beim Umladen 
die Qualitat und Quantitat, und ist die Verlustquote um 
so groBer, je hauflger der Umschlag erfolgt. Sb ist es 
kein Wunder, daB die Haushaltungen mit zerfallenen 
Briketts und angestoBenen Kar toff ein fiir die Winter- 
bevorratung beliefert werden. Sdiulcl an dieser 
Qualitatsverschlechterung 1st alleln der heute noch 
schlechte Transport dieser Waren. Wir mussen also 
Eisenbahnwagen bauen, die mit straBengangigem Lade- 
raum gekuppelt, den storungsfreien Transport aller 
Schiittgiiter von der Produktionsstatte zu den Kon- 
sumenten in kurzester Frist ermoglichen. 

Betrachten wir den Transport des Hausbrandes. Von 
der Brikettfabrik zum Entladebahnhof. Von dort in die 
Lager der Kohlenhandler. Von dort wieder auf Fahr- 
zeuge zum Konsumenten. Schon auf den Bahnhofen 
werden die Briketts, weil die Wagen schnell entladen 


315 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R01 02001 00002-4 




Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R01 02001 00002-4 







mWm 


■ S i v; 


iiiiiii 


_ 'P ; V¥| 


, j 

: ; J 


"Si-?-::. 


P ";= ‘ . ' 




■ : :-' •* 


■; : v.. 

• """ ss .. 




A 

' ' * V,, 

■ :■' ='■-, 

‘ ^ih 'I 


j 


■ • ■:: ■■*■<■& U 
7 ; 


' i=j- 








fii i i 
• V '<■ ; 


: ■ 


** 1' J 




■■wwm. 






Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R01 02001 00002-4 


Approved For Release 2002/08/15 : CIA-RDP83-00415R010200100002-4 



Approved For Release 2002/08/15 

werden mtissen, wahllos auf die LadestraBe geworfen 
w ei t im Moment nicht geniigend StraBenfahrzeuge zur 
Verfugung stehen. 

Taglich kann man auf den Bahnhofen und in den 
Strafien das unwirtschaftli'che Umladen der Massen- 
guter beobachten. Wieviel Zeit, Arbeitskraft und wert- 
volle Rohstoffe gehen verloren und schmalern den Real- 
lohn? Wenn wir mit dem Pfennig, mit dem Gramm und 
mit der Minute rechnen wollen, dann ist der jetzige 
verlustreiche Brennstofftransport volkswirtschaftlicb 
nicht mehr vertretbar. Und darum ist die Beseitigung 
dieses Ubelstandes eine dringende Notwendigkeit. 

d ? r ^^ sen ^ a ^ nwa g e ^ mit den GroBraumbehaiter- 
StraBenfahrzeugen aussehen wird, zeigt die Abbildung. 

_^Auf einem R-Wagen stehen quer zur Langsachse 
GroBraumbehalter-StraBenfahrzeuge. Die Behalter mit 
Sattelboden als Selbstentlader konnen in jedem Be- 
halterteil 2,5 1 Schiittguter aufnehmen. Da ‘fast jeder 
Bahnhof erne Seitenrampe hat, werden die Behalter- 
fahrzeuge hier vom Wagen gezogen und die bereit- 
stehenden Leerbehalter sofort hinaufgeschoben. Mit 
motonscher Oder tierischer Kraft kann der Behalter 
durch die StraBen zum Konsumenten fahrem Auch der 
Bauer kann am Feldrand den Kunstdiinger entladen 
Oder die Kartoffeln verladen. Der SlraBenschotter ge- 
langt bis zur Baustelle, und bei der Trummerabfuhr 
o^ier groBen Erdbewegungen beim Neubau unserer 
neuen Produktionsstatten sind diese Behalter Selbst- 
entlader. Sie lassen sich auch in gewisser Hinsicht als 
Ersatz fur Talbotwagen verwenden, Auch zum Kohlen- 
transport fiir die Bahnbetriebswerke. Wenn z B in 
emem Bahnbetriebswerk 20 Wagen Kohlen eingehen 
dann konnen diese Wagen in ktirzester Frist durch 
Selbstentladung entleert sein. Das ist nur eine Fra^e 

w.°,5,n niSa ii 0n . ( l es Kohlenla §ers in baulicher wte 
betrieblidier Hmsidii. Sieher ist, daB die schwere, zeit- 

werden d kann d sdlmutzige Arbeit den Kollegen erspart 

Sind die Eisenbahnwagen-Konstrukteure 
einverstanden? 

Die meisten Wagenkonstrukteure sind naturlieh da- 
E.'r,n e i m 0 Transpor t Wagen auf Wagen zu verladen. 

Sfi ^ leUre ’ S0 Sagen sie ’ verrin gern das Eigen- 
gewicht dSr Wagen und stellen nicht Wagen auf Wagen. 
Das ist meines Erachtens nur bedingt richtig; denn es 
kommt immer auf das Resultat der Arbeit an. Wenn das 

verfahren? UnStlg ISt ’ watum S0llte ™an dann nicht so 

In Sachsen gab es 1840 schon Guterwagen, auf die die 
damahgen Frachtfuhrwerke mit RoB und Reiter ver- 
laden wurden, um hierdurch sdilechte Wegstrecken zu 

nnfiti ri ii Cken i Un r d S? Ziel schnell er zu erreidien. Man 
Sch T? a l S ^ dle f lsenbahnen geschickt aus, ersparte 

GW tnd U 7 ^it de n- der £ Uter Und vermied Verluste an 
. Z t ' Dlese Tran.sportart war damals fort- 

sdinttlich, in geanderter Form wird sie heute kein 
^chntt sein wenn das Resultat dem heutigen 
Transport gegenuber wirtschaftlicher ist. S 

BiLden wlr ein Beispiel und nehmen hierfiir an 

f aB tagftch 150 000 1 Schiittguter zu transpor- 
tieren sind. p 

Der mittlere Transportweg soli 300 km betragen.' 

ge^cht? erandert S1Ch <laS Ei S e,l ff ewi cht zum Lade- 

1. Jetziger Wagenraum 

a) Eigengewicht = 10 0 t 

b) Tragfahigkeit fur Frachten =* is’o t 

Brutto = 25,0 t 

Vcrhaltnis^Totlast zur Nutzlast: 10,0 t : 15,0 t 

2. KUnftiger Wagenraum nach Bauart Rms mit Behalter 

a) Eigengewicht = 15 0 t 

b) 4 Behalter a 1,7 1 = 6 8 t 

c) Tragfahigkeit fur Fr achten = 20,0 t 

BruttCM= 41^8~ 

Verhaltnis Totlast zur Nutzlast: 21,8 t : 20 0 1 
Totlast: = 52% 
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Die Wagenkonstiukteure haben recht, die Totlast hat 
sich um 12% vdm Bruttogewicht verschlechtert. Man 
sollte solche Wagen nicht bauen. 

Doch rechnen wiij* weiter. 

II. Was kostet di^ VergroBerung der Totlast der Wagen 
an Brennstoffen ftiekr bei der Beforderung? 


1. A 1 1 e B e f 6 


Zuggewic 


iderung 


Taglich 10 OOd Wagen = 167 Zuge 


|h t: 60 Wagen • 25,0 t = 1500 t 
+ Lokgewicht = 120 t 


i 1620 t 

Durdischnittlijche Beforderungsstrecke 300 km 
1620 - 300 km j> 167 Zuge = 81,2 Mio Loklsttkm 
Brennstof f ver branch 
81,2 Mio Lokljsttkm • 40 t Brennst. pro. 1 Mio = 

, ,i 3248 1 Brennstoff 

Taglich werden 150 000 t Fracht befordert und er- 
rordern 

1 t Frnrbt 3 248 000 kg Brennst. 

h " ^l50 00”5 Tf^c ht~ " 21 * 7 I5renils *- 


2. Kiinftige Beforderung 
Taglich 7500 vtagen = 150 Zuge 
Zuggewicht: 50 Wagen ■ 41,8 t 
+ Lokgewicht 


= 2090 t 
= 120 t 


, 2210 t 

Durchschnittli<|ihe Beforderungsstrecke 300 km. 

2210 • 300 km • 150 Zuge = 99,5 Mio Loklsttkm 
Brennstof [ve rbrauch: 

99,5 Mio Loklstltkm • 36 t Brennst. pro 1 Mio = 

A 3582 t Brennstoff 

Anmerkung: 

Da sich das Zuggewicht von 1500 t auf 2090 1 steigert 
(- 40%) und samtliche Zuge somit unter den 
(Schwerlastzuglpegriff fallen, ist der spez. Kohlen- 
verbrauch fiir 1 Mio Loklsttkm um 10% gesenkt 
Taglich werdei 150 000 t Fracht befordert und er- 
fordern 

i + 3 5|82 000kg Brennst. 

1 1 Fracht — r _ = 23,9 kg Brennst. 


pro t 


150 000 t Fracht 

Der Mehr v^ rbrauch an Brennstoffen 
beforderter Fracht steigt um -- 11% 

Die Wagenkonstrukteure behalten auch hier recht 1 
denn die Steigerung von 12% Totlast pro Wagen 
erfordert einen erhohten Kohlenverbrauch von ll°/o 
Oder 2,1 kg pro t Fracht. 

Ill, Wieviel Eisenbahnwagen werden gebraucht, 
um 150 000 t Schiittguter taglich zu befbrdern? 

1. Alte Beforderung 

a) 150 000 t Fracht = 10 000 Wagen ' 

15 t Tragfahigkeit der Wagen 

b) Umlaufzeit pro Wagen 3,5 Tage 
3,5 Tage • 10 000 Wagen = 35 000 Wagen im 

, __ * * . ' Betriebspark 

c) 35 000 Wagen * 10 t Eigengewicht = 

350 000 t Fahrzeugmaterial 

2. Kiinftige Beforderung 

a) 150 000 t Fracht = 7500 Wagen 
20 1 Tragfahigkeit der Wagen 

b) Umlaufzeit pro Wagen 2,25 Tage 
2,25 Tage • 75)0 Wagen = 16 875 Wagen im 

C) 16 875 Wagen ;• 15 t Eigengewicht^ triebSPark 

253 125 1 Fahrzeugmaterial 


16 875 Wagerl 
135 000 Behali 


141 750 Behai tier • 1,7 1 = 240 975 1 Material 


8 Behalter = 

;er + 5% Reserve = 


jsammen: = 494 095 t Material 
Wagenpark einschlieBlich Grod- 
fahrzeuge erfordert 144 095 t mehr 


zuj 

Der erforderliche| 
raumbehalterstraBerj 
Fahrzeugmaterial. 

Das ist ein Mehrb^darf von 41%. 

Da der Einsatz d|er .GroJBraumbehalter-Strafieafahr- 
Ze ^ e i_ d ! e ! ^ tra ^ en f a l irzeu ge in der iiberwiegenden ZahL 
entbehrlich macht, Werden hierdurch folgende Einsna- 
rungen erzielt: ! y 
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Angenommen: 

Von 150 000 t Fracht werden 70% = 105 000 t mit Lkw 
oder Gespannen abgefahren. Jedes Fahrzeug befordert 
taglich durchschnittlich 10 1. 

105 000 t Fracht = 10-500 Fahrzeuge 
lOt Fracht pro Fahrzeug 

Eigengewicht pro Fahrzeug — 4,0 t = 10 500 Fahrzeuge 

= 42 000 t 
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kosten, weil die Umladung auf den Bahnhbfen fortfallt, 
pro Tonne nur noch 2,00 DM. 

105 000 t taglich ■ 2,00 DM = 210 000 DM Umschlagkosten 
Tagliche Einsparung - 1 315 000 DM = — 60 n /o; 
die zur Verbesserung des Reallohnes fiihren. 

Jetzt mussen die Wagenkonstrukteure ernstlich an- 
fangen zu rechnen, wenn sie ihre Einwendungen auf- 
rechterhalten wollen. 


494 095 t Fahrzeugmaterial 

— 42 0C0 t 

452 095 t Fahrzeugmaterial 

— 350 000 t 

102 095 1 Mehrbedarf an Fahrzeugmaterial = + 29% 
Auch hier behalten die Wagenkonstrukteure wieder 
recht. 

IV. Wieviel Zuge und Lok werden taglich eingespart? 

1. Alte Befor derung 

150 000 t = 167 Zuge = 167 Lok 

2. KiinftigeBefoT derung 
150 000 t = 150 Zuge = 150 Lok 

Taglich verkehren 17 Ziige mit einer durchschnitt- 
lidien Laufleistung von 300 km mit 17 Lok weniger. 

Hier laBt sich eine weitere Einsparung erzielen, wenn 
die Zuge mit 60 Wagen gebildet werden. 

Es werden dann gebraucht: 


150 000 t 

20 t ’ 60 Wagen 


= 125 Ziige 


Bei reinem Schvjerlastzugbetrieb und Auslastung der 
Zuge mit 2508 t werden taglich 42 Zuge mit 1500 t Brutto- 
last und 42 Lokomotiven eingespart. 

Hier werden die Einwendungen der Wagenkonstruk- 
teure schon zweifelhaft. 


V. Umschlagkosten 

Die Umschlagkosten einer Tonne Schuttguter vom 
Bahnhof iiber den Zwischenhandel bis zum Konsumen- 
ten betragt jetzt 5,00 DM. Schatzungsweise kommen 
70% der. Schuttguter fur die Umladung in Frage = 
105 000 1. ' „ t 

105 000 t taglich • 5,00 DM = 525 000 DM Umschlagkosten 

Bei der Verwendung der GroBraumbehalter-iStraBen- 
fahrzeuge mit Selbstentladung betrageri die Umschlag- 


VI. Arbeitskrafteeinsparung 

Wie schon unter Absatz V angegeben, werden schat- 
zungsweise 70% der Schuttguter von Hand um- 
geschlagen. 

105 000 t f racht = 8750 Arbeltskrafte 
12 t Leistung pro eingesetzte Arbeitskraft 
freigestellt, die fur andere produktivere Arbeiten drm- 
gend gebraucht wird. 


VII. Wieviel Tonnen befordert taglich ein Elsenbahn- 
wagen? 


l.Jetzige Bauart 

15 t Ladung ♦ 0,75 (25% Leerbewegung im Rucklauf) 


3,5 Tage Umlauf 


« — 3,5 t tagliche Fracht 


2. Kunftige Bauart 

20 1 Ladung ■ 0,50 (angenommen: alle Wagen leer 

i. Ruckl.) 


2,25 Tage Umlauf 


= 4,4 1 tagl. Fracht 

Die Leistungssteigerung betragt in der Verladung 

= 0,9 t pro Wagen 


- -I- 26% 


Diese Leistungssteigerung und Senkung der Selbst- 
kosten durfen auch die Wagenkonstrukteure nicht auBer 
acht lassen. Zugunsten der jetzigen Wagen wurde 
angenommen, daB nur 25% Leerbeforderung eintptt, 
wogegen bei der kiinftigen Bauart der gesamte Ruck- 
lauf als Leerfahrten in Ansatz gebnacht wurde: 


VIII. Welche Investitionen an Fahrzeugen sind erf or - 
derlich nnd wie hoch sind die Abschreibungen? 

l.Alte Bauart 

35 000 Wagen a 15 000 DM = 525,0 Mio DM 

Davon 5% fur Unterhaltung und Erneuerung 

- 26,3 Mio DM 
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2. Kiinftige Bauart 
a) 16 875 Wagen h 22 000 DM 


yjKJKJ JLSXV.L — 371,3 Mio DM 

Davon 10% fur Unterhaltung und Erneuerung 

= 18,6 Mio DM 

b) 141 750 Behai ter a 3500 DM = 494,0 Mio DM 

Davon 10% fur Unterhaltung und Ereuerung 

= 49,6 Mio DM 

3. Gegeniiberstellung 

Aite Bauart KiinfUge Bauart +% 

Anlagevermogen 

525 — Mio DM 867,— Mio DM + 342,0 Mio 

T t j v. i i , + 65% 

Unterhaltung und 

Erneuerung 

26,3 Mio DM 68,2 Mio DM + 41,9 Mio 

T~, • n „ . + 159% 

Die groBe Steigerung der Investionsmittel und der 
Kosten fur Unterhaltung und Erneuerung geben den 
Wagenkonstrukteuren mit ihren Einwanden wieder 
recht. Aber auch hier wurde zugunsten der alten 
Bauart gerechnet. 

Ziehen wir jedoch die Bilanz. 

Erfolgsrechnung 

1. E i nn a hm e n :• 

150 000 1 Frachtein- Alte Bauart Kunft. Bauart 

nahme fur Schiittgut 

mit einer durch- 

schnittl. Beforde- 

rungsstrecke v. 300 km 

pro tu. Tag 21,— DM 

1150,0 Mio DM 1150,0 Mio DM 

Zus.: 1150,0 Mfo DM 1150,0 MioDM 

2. Ausgaben: 

a) Fur Unterhaltung 
und Erneuerung d. 
erforderl. Wagen- 
parkes 

b) Mehrverbraudi’an 26 ’ 3 Mi ° DM 68 ' 2 Mio DM 
Brennstoffen pro t 

Fracht infolge Er- 
hdhung der Totlast 

Pr ° Wag6n — - • 1.9 Mio D M 

Zus.: 

3. Einsparungen: 


26,3 Mio DM 70,1 Mio DM 


a) 17 Zlige mit 
2110 Bruttotonnen 
mal 300 km Be- 
forderungsweg = 
10,8 Mio Loklsttkm 
Kosten fur -1 Mio 
Loklsttkm insges. 
mit 10 000 DM an- 
genommen == 

108 000 DM taglich 
Jahrl. Einsparung =* 

b) Einsparung durch 
Ver ringer ung der 
Umschlagkosten v. 

5, — DMauf 2,— DM 
pro t = 3,— DM 
mal 105 000 t = 

315 000 DM taglich 
Jahrl. Einsparung = 


39,4 Mio DM 


115,0 Mio DM 


Zus.: — 

154,4 Mio DM 

Zusammenstellung 

Einnahmen 1150,0 Mio DM 

+ Einsparung zu 3a u. b 

1150,0 Mio DM 
154,4 Mio DM 

Zus.: 1150,0 Mio DM 
— ' Ausgaben zu 2a u. b 

1304,4 Mio DM 

— 26,3 Mio DM 

— 70,1 Mio DM 

Zus.: 1123,7 Mio DM 

1234,3 Mio DM 


ni iuig: = iiu,b Mio DM jahrlich 

Die gesteigerten Investitionsmittel von 342 MioDM 
sIerf Gn m drei Jahren durch Selbstkostensenkung reali- 


Wie ware es mit folgendem Versuch? 

Versorgung einerj Stadt von 40 000 Einwohnern mit 
Braunkohlenbrikettp, Kartoffeln usw. 

Gewahlt die Stadt Wittenberg, die aus dem Hallenser 
Bezirk zu belief ern | ware. 

40 000 Einwohner = 110 000 Haushaltungen 

10 000 Haushaltungeln a 0,5 t Briketts = 5000 t Briketts 

fiir Hausbrand. 

Belieferung der Haijishaltungen vom 2. Mai bis 30. iSep- 
tember d. J. mit Hausbrand. 152 Einsatztage. 

Umlauf der Wagen! von Brikettfabrik und zuriick zur 
Brikettfabrik. ! 

Umlauf der Wagen 25 km/h = 16 'Stunden 
Fiir Beladung einschl. 

Hangierdienst = 6 

Fur Entladung einsdhl. 

Beladung mit Leerbdhaltern = 2 
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zu$ammen = 24 Stunden 

Zum Einsatz kommjen vier Rms-Wagen und 32 Grofi- 
raumbehalter-S'traB^nfahrzeuge und zwei Ersatzbehalter 
= 34 Behalterfahrzetige. 

Taglich werden zwei Wagen mit je 20 t = 40 t Briketts 
angefahren. 

40 t • 152 Belief erungstage = 6080 t Briketts 
Erforderlich j = 5000 t , Briketts 

Ubejrplan = 1080 t fur gewerbliche 
i Zwecke 

voml. Oktober bis j|5. November werden die GroBraum- 
behalter-StraBenfahrzeuge fiir die Kartoffelbevorratuns 
eingesetzt. , K 

Planbedarf : ! 

40 000 Einwohner a t50 kg = 0,15 t = 6000 t 
Anlieferungsgebiet Sm Umkreis von durchschnittlich 
durch j Wagen bzw. GroBraumbehalter- 
StraBenfahrzeuge zwfeimaliger Einsatz moglich 
4 Wagen = 32 Behaltfer • 5 t = 160 t 
160 t Kartoffeln • 46 fcinsatztage = 

Erforderlich 6000 It fur Einkellerung 
Pianerfullu ng 7360 j 

+ 1360 t Kartoffelanfuhr fur Betriebs- 
! zwecke usw. moglich. 

In den GroBraumbejhalter-.Straflenfahrzeugen 1 st auch 
bei einsetzendem Fbstwetter durch Abdeckung mit 
Stroh infolge der kl'eineren Oberfiache groficren 8 Ver- 
lusten vorgebeugt. 

Durch das Einsparen der wiederholten Umiadungen mit 
Gabein, werden die Kartoffeln weniger angestoBen, 
bleiben somit dauerhafter. Der sonst eintretende Verlust 
von zwei Prozent kann auf ein Prozent herabgemindert 
Werden. 

1% von 7360 t = 73,6 b Kartoffeln 

Insgesamt konnen mit den vier Versuchswagen ein- 
schlieBlidi 34 GroBraumbehalter-StraBenfahrzeugen im 
Jahr befordert werdtjn: 

a) 1 f R 2 l : . insa ,H tage ! = 6080 t Briketts 

fiTncl f- ?t *h u = 7360 1 Kartoffeln 

6 Tage fur Untersuchung und 

evtl. Ausbessdrung 

6 Tage Ausfall durch Feiertage 

US ‘_^ 10 Tage | = 13 440 1 Frachtgut 

Tag i ±ar besondere Transporte, wie 
Splitt, fSchotter, Kali, Steine, Erde usw 
155 Einsatztage • 20 t frachtgut • 4 Wagen ^ 5508 t 
2,25 Umlauftage im Rjepublikdurchschnitt 

Insgesamt konnei mit den vier Versuchswagen im 
Jahr befordert warden = 18 948 t Frachtgut 
Urn 18 948 t S’chufctguter mit 20 t Wagen zu befor- 
in oaaTVfi? uachd^m heutigen Stand erforderlich: 

90 ? 4 w 3,5 Um ? af a l e = 10 Stuck • 20 t 

20 1 ' 3 P 3 Einsatztage Guterwagen 

b otuck 20 t Gutefwagcn werden taglich eingespart. 
Einmalige Kostin des Versuches: 

a) 34 GroBraumbeh^lter-StraBenfahrzeuge 

, . a . 35 , 00 D .¥ T ; = 119 000 DM 

b) Kosten fur UmbaU von 4 Rms-Wagen 
mit Laufschienen^ Feststellvorrichtungen 

usw. a 1500 DM ; = 6 000 DM 

e) Unvorhergesehencis ' = 5 000DM 

Zusl 130 OOOlOM 
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SchluGbetrachtung: 

In vorstehenden Berechnungen sind bei weitem nicht 
alle Einsparungen und auch nicht alle Mehrkosten er- 
faBt. 

Z. B. 35 000 Guterwagen alter Bauart haben 70 000 
Wagenachsen aus hochwertigem Stahl. 

140 000 WeiBmetallager und 'Schmierstellen. 

Bechnet man jede Schmierstelle pro Tag mit 5 gS'chmier- 
61 =* 700 kg Schmierol im Jahr. 

16 875 Guterwagen neuer Bauart haben 33 750 Wagen- 
achsen, das sind 36 250 Wagenachsen aus hochwertigem 
Stahl und 72 500 Schmierstellen weniger. 

72 500 Schmierstellen • 5 g Schmierol pro Tag = 

362,5 kg Schmierol im Jahr erspart. 

So kann und muB man die Wirtschaftlichkeitsberech- 
nung weiterfuhren. 

Die vorstehenden Ausfuhrungen erheben keinen An- 
spruch auf Vollstandigkeit weder in technischer, ver- 
kehrlicher oder rechnerischer Hinsicht. Fehler, Mangel 
und Schwachen haften jeder Neuer ung an, daB aber ein 
groBer wirtschaftlicher Vorteil in dieser Neuerung steckt, 


Wieder auf Fahrt 

140 — 130 — 120 km/st. Die Nadel des Geschwindig- 
keitsanzeigers im Fahrstand des Schnelltriebwagens 
137 233 abc sinkt. Die Probefahrt des neuesten wieder- 
aufgebauten Schnelltriebwagens der Deutschen Reichs- 
bahn, der in den letzten Tagen des Hitlerkrieges fast 
vollig zerstort wurde, geht ihrem Ende entgegen. 

Die abnehmenden Kollegen der Generaldirektion 
Reichsbahn sind sehr zufrieden. Sie haben auch alien 
Grund dazu. Aus elmem Wrack, das hoffnungslos zerstort 
schien, wurde wieder eines der modernsten Verkehrs- 
mittel unserer Reichsbahn geschaffen; ein dieselelek- 
trischer Schnelltriebwagen, der den vor etwa funfzehn 
Jahren gebauten Typen in nichts. nachsteht. Zwei 
600-PS-Motore verleihen ihm eine Reisegeschwindig- 
keit von durchschnittlich 120 km/st und eine Hochst- 
geschwindigkeit von 160 km/st. 98 Sitzplatze stehen 
in dem wiederauf gebauten Fahrzeug zur Verfugung, 
davon 30 II. Klasse und 68 Platze III. Klasse. Beide 
Klassen sind gut gepolstert. Im Speiseraum sorgt die 


das durfte die immerhin grobe Wirtsch^ftlichkeitsberech- 
nung bewiesen haben. Wahrscheinlich ist, daB der Er- 
folg noch bedeutend groBer ist, als errechnet wurde. 

Wenn sich nun alle Konstrukteure von Verkehrsfahr- 
zeugen, Wissenschaftler, Verkehrsfachleute und Eisen- 
bahner mit diesem Problem intensiv beschaftigen, mit 
der Jugend Arbeiitskollektive bilden (wie in Dresden 
erfolgreich begonnen), dann lernen wir nicht nur viel 
hinzu, sondern kommen auch der Losung eines be- 
schleunigten, verlustloseren und verbilligten Schiitt- 
giitertransportes vom iErzeuger zum Verbraucher naher. 

Fur das Funktionieren des schnellen Umlaufes ist 
gute Planungsarbeit notwendig, und wird die Reichs- 
bahn den Transport auch auf der StraBe iibernehmen 
mussen.v 

Bei richtiger Planung und Verringerung des Leer- 
laufes werden wir auch mit weniger GroBraumbehalter- 
StraBenfahrzeugen auskommen und nicht fur jeden 
Wagen doppelte Behalter haben mussen. Das ist eine 
Aufgabe, die durch gute Planung und Organisation zu 
losen ist und zur weiteren Selbstkostensenkung fiihren 
wird. 


Mitropa auf 29 Pl&tzen fur das leibliehe Wohl der Rei- 
senden. Zugfunk und moderste Luftungseinrichtungen 
vervollkommnen das Bild eines komfortablen Schnell- 
verkehrsmittels. 

Dieses Werk des Aufbaus, man kann es beinahe ein 
Wunderwerk nennen, volibrachten die Kolleginnen und 
Kollegen der Abteilung Triebwagenbau im RAW 
Wittenberge. Sie waren es, die in acht Monaten un- 
ermudlicher Arbeit diesen Schnelltriebwagen trotz aller 
Schwierigkeiten neu schufen. Sie waren es, die mit 
begeistertem Schwung alle Hindernisse liberwanden 
und mit dem Svt 137 233 einen neu en Mittler zur 
Einheit Deutschlands erstellten. Der neue Schnelltrieb- 
wagen lauft, wie inzwischen von der GD Reichsbahn 
mitigeteilt wurde, bereits im interzonalen und auch im 
internationalen Verkehr und legt Zeugnis von der 
Qualitatsarbeit, von dem Aufbauwillen, von der fried- 
lichen Entwicklung in unserer Deutschen Demokrati- 
schen Republik ab. 
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ICuittoeMp 

Maschinenpffege im Kraftwagentransporf 


Die Erfullung des Funfjahrplans und des Volks- 
wir tschaf tspl ans 1951 1st der groBe Beitrag der 
Werktatigen der Deutschen Demokratischen Republik 
im Kaftipf des deutschen Volkes um die Er- 
Haltung des Friedens und die Herstellung der Einheit 
Deutschlands. Die Erfullung unserer Wir tschaf tsplane 
hangt mehr und mehr davon ah, wie und in welchem 
Umfang in unseren Betrieben die Neuerer-Methoden 
unserer sowjetischen, Freunde und unserer „HeIden der 
Arbeit" sowie die der „Verdienten Erfinder" und der 
„Verdienten Aktivisten“ zur Anwendung kommen. 

In den Betrieben des 7 Transportwesens, insbesondere 
aber im Kraftwagentransport fahren schon viele 
tausende Kraftfahrer nach der Methode der sowjeti- 
schen Stachanow-Fahrer Mal2ew und Titow und unse- 
res „Helden der Arbeit" Erich Schneider, mit dem Ziel 
moglichst viele Reparaturen, Reifen und Kraftstoff ein- 
zusparen. Wichtigste Voraussetzung dafiir ist, eine vor- 
bildliche Fahrzeug-. d. h. Maschinenpflege und zugiges, 
wirtschaftliches Fahren. Sorgfaltige Pflege der volks- 
eigen en Maschinen und Werkzeuge’ ist fur die standige 
und erfolgreiche Anwendung neuer Arbeitsmethoden 
unerlaBlich. Die Pflege der Maschinen ist ein wich- 
tiger Teil des Kampfes der Arbeitsbrigaden um die 
Senkung der Selbstkosten, die Erhohung der Rentabili- 
ty unserer Betriebe sowie die Schaffung iiberplan- 
mafliger Akkumulationsmittel. Sie sind Schwerpunkt- 
aufgaben fiir die Erreichung der Ziele des Funfjahrplans. 
Das groBe Beispiel fiir die Pflege von Maschinen und 
Wcrkzeugen in unseren voikseigenen Betrieben gab die 
Kollegin Frieda Hoffmann, die, von unserer sowjeti- 
schen Freundin Nina Nasarowa lernend, den ersten 
Maschinenpflegeplan in unserer Republik entwickelte. 
Die Initiative unserer Kollegin Frieda Hoffmann wurde 
aber noch nicht in alien Wirtsdiaftszweigen richtig er- 
kannt und zur Anwendung gebracht. 

Die Kollegen Kraftfahrer und Autoschlosser 
Hermann Glaser, 

Rudolf Grahms, 

Heinz Meinke, 

Georg Haserodt 

des Verkehrsbetriebes Miihlhausen haben in kollektiver . 
Zusammenarbeit unter vorbildlicher Anleitung des Ge- 
bietssekretars Paul HeBler einen Kraftfahrzeugpflege- 
plan ent wickelt, der in alien voikseigenen Betrieben zur 
Anwendung gebracht werde'n soUte. Der Kraftfahrzeug- 
pflegeplan hat folgende Aufgaben zum Inhalt: 

1. Plan der Pflichten fiir Kraft- und Beifahrer, 

2. Kampf gegen den MaterialverschleiB, 

3. Senkung der Selbstkosten, 

4. Kontrolle uber den Zustand der Fahrzeuge, 

5. Aufstellung eines Reparaturplans, 

6. Ideologische und fachliche Qualifizierung der Kol- 
legen. 

Vor dem Fahrtantritt 

Der Plan der Pflichten fur den Kraftfahrer enthalt 
alle Arbeiten, die vor dem Antreten der Fahrt zu Ver- 
richten sind: 

1. Motor: 

Olstand prufen (nur gefiltertes Ol nachfullen), 

2. Kuhlwasserstand prufen (moglichst kalkarmes 
Wasser nachfullen — Regenwasser * — ), 

3. Luftfilter reinigen (Reinigung nach jeweiligem 
System durchfuhren, Trccken- bzw. Olbadfilter), 

4 . Einspritzpumpe auf Olstand kontrollieren (M = 
Motorenol), 

5. Stopfbiichse an Wasserpumpe kontrollieren (F = 
Fett), 

6. Wasseranschliisse prufen, 
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7. V entilatorriemen^pannung prufen (Regel fur Prufung: 
durch 1 e i c h t e li Daumendruck muB sich der Riemen 
1 cm eindrucken jlassen), 

8. Anschluss-e der ^undanlage auf sicheren Sitz prufen, 

9. Kupplung: Spielj am FuBpedal muB 20 bis 30 cm 
betragen, 

10. Elektrische Anlage: Batterie auf Saurestand^ und 
festen Klemmerisitz iiberpriifen (Pole einfetten), 
Prufung des B^sch-Horns, Winker, Brerns- und 
SchluBlichts, Sclfeinwerfers und Scheibenwischers 
sowie des Anhan^edreiecks, 

11. Bremsen: Wirkuhgskontrolle (Olstande beachten am 
Kompressor JM 4 = Motorenol) bzw. Bremsolbehalter 
(Bt — Bremsfliissijgkeit), 

12. Radmutter nachzjehen und Reifendruck prufen, 

13. Nur gefiltertbn Kraftstoff auftanken, moglichst 
nach Fahrtende. I 

Kontrolle bei Fahrtpausen 

1. Ol- und Kuhlwasserkontrolle, 

2. Reifen- und Radmutter nachpriifen. 

Besonders aufgefiihrt werden die Arbeiten ftir Holz- 
gas-Fahrzeuge vor Antritt der Fahrt: 

1. Kohlenbett durchiriitteln, Asche entfernen, Tankholz 
durchstofien, Herd anblasen, 

2. Motor: Olstand pxjufen (nur gefiltertes Ol nachfullen), 

3. Kuhlwasserstand drufen (moglichst kalkarmes Wasser 
nachfullen — Regenwasser — ), 

4. Luftfilter reinigen (Reinigung nach jeweiligem 
System durchfuhren, Trocken- bzw. Olbadfilter), 

5. Stopfbiichse an Wasserpumpe kontrollieren (F = 

Fett), “ 

6. Wasseranschliisse [priifen, 

7. Ventilator enrierflebspannung priifen (Hegel fiir Prii- 
fung: durch 1 e i cjh t e n Daumendruck muB sich der 
Riemen 1 cm eindlrucken lassen), 

8. Anschliisse der Zijindanlage auf sicheren Sitz tiber- 
priifen, 

9.. Kupplung: Spiel find FuBpedal muB 20 bis 30 cm 
betragen, ! 

1 0. Elektrische Anlade: Batterie auf Saurestand und 
festen Klemmenslitz iiberpriifen (Pole einfetten) 
Prufung des Bosjch-Horns, Winkers, Brems- und 
SchluBlichts, Schcinwerfers und Scheibenwischers 
sowie des Anhangbdreiecks, 

11. Maschinen laufen llassen, 

12. Holz nachfiillen (tjrockenes und kleines Holz), 

13. Samtliche Verschlikse auf Dichtsitz iiberpriifen, 

14. Bremsen: Wirkun^skontrolle (Olstande beachten am 
Kompressor (M = Motorenol bzw. Bremsolbehalter 
Br = Bremsfliissifkeit), 

15. Radmutter nachzidhen und Reifendrurek prufen, 

16. Nur gefilterten Kraftstoff auftanken, moglichst nach 

Fahrtende. ; 

Kontrolle bei Fahijtpausen bzw. Fahrtende 

1. Rechtzeitig Holz ndchfiillen, jedoch kurz vor Fahrt- 
ende vermeiden, 

2. Wasser aus Absitjzbehalter und Nachreiniger ab- 
lassen, 

3. Ol- und Kuhlwasserkontrolle, 

4 . Reifen- und Radmjitter nachpriifen. 

Das Wesen'tJiche bei der Aufstellung des Pflegeplans 
ist aber, daB fiir jeden einzelnen Tag besonders vor- 
zunehmende Arbeiten! fiir die einzelnen Aggregate des 
Fahrzeuges f estgelegL sind, so daB- sie sich im Turnus 
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jede Woche einmal wiederholen. Die Verteilung der 
Pflegearbeiten wurde wie folgt festgelegt: 

Montag: 

Lenkgehause, Schub- und Spuj-stange, Lenkarmlager 
und Achsschenkeibolzen (G = Getriebeol bzw. Getriebe- 
fett), Splinte und Sicheriingen uberp.rdfen. Bei diesen 
durchzufuhrenden Arbeiten, sind die Vorderfedern zu 
entlasten. 

Dienstag: 

Federgehange (G = Getriebeol bzw. Getriebefett), 
Federn einspruhen (A. u. R,-Gemisch = Alt-Rohol- 
gemisch), Radlager (F = Fett) und Spiel derselben kon- 
trollieren. Bremsseile gangbar halten (G = Getriebeol 
bzw. Getriebefett). 

Mittwoch: 

Kardanwelle, Getriebe und Differenzial (G ~ Ge- 
triebeol bzw. Getriebefett), Schrauben auf Festsitz 
priifen. 

Donnerstag: 

Turschlosser, Scharniere und Haubenhalter olen. 
Pritschenverschlusse und Anhangerkupplung auf Sicher- 
heit priifen und schmieren (M, F = Motorenol, Fett), 
Federbriten auf Festsitz priifen, StoBdampfer (Olstand 
iiberpriifen (ST = StoBdampferol). 

Freitag: 

Ventilspiel priifen bzw. einstellen, Olwanne, Ventil- 
kammerdeckel und sonstige AbschluB deckel auf Dichte 
priifen. Befestigungsschrauben von Ansaug- und Aus- 
puffkrummer auf Festsitz priifen, Gestange und Boden- 
zuge olen ( M = Motorenol), Kupplungsdrucklager und 
Pedalwelle schmieren (M bzw. G = Motoren- oder Ge- 
triebeol bzw. Getriebefett), Zundverteiler (F = Fett), 
Lichtmaschine (M = Motorenol). 

Sonnabend: 

Wagenwaschen, S-chauglas reintgen bzw. Dieselfilter, 
Batterie auf Saurestand und Sauredichte priifen, Wagen 
abspruhen (A. u. R.-Gemisch = Alt- und Rohblgemisch). 

Zur Reinigung der Filter ist es notwendig, daB 
innerhalb des Betriebes zwei vers chlieBb are Behalter 
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bereitgestellt werden, -wovon einer mit Benzm und der 
andere mit Motorenol gefiillt ist. 

Diese zwei Behalter dienen ausschlieBlieh der 
Reinigung der Filter. Mit diesem Pflegepl an,' verteilt auf 
die einzelnen Arbeitstage, haben die Kollegen vom Ver- 
kehrsbetrieb Muhlhausen erreicht, daB der bis jetzt 
bestehende St eh tag fur ihre Fahrzeuge in Wegfall 
kommt. Die im Pflegeplan aufgezeigten Arbeiten wer- 
den wahrend der Wartezeit bei Be- und Entladungen 
durchgefuhrt. Mit der periodischen Uberpriifung des 
Fahrzeuges und seiner Aggregate wird erredch't, daB 
evtl. auftretende Fehlerquellen sofort ersichtlich sind 
und beseitigt werden konnen. 

Pflegekarte entwickelt 

Die Kollegen haben zu diesem Pflegeplan eine 
Pflegekarte entwickelt, auf der vom Fahrer wie auctu 
vom Beifahrer taglich, wie im Pflegeplan vorgejfehen, 
die durchgefiihrte Arbeit eingetragen und die gegen- 
seitige Kontrolle beiderseitig vorgenommen wird. Eine 
weitere Spalte in der Pflegekarte ist fur nicht sofort 
zu beseitigende Mangel vorgesehen. Die Pflegekarte 
wird am Wocbenende dem fur die Instandhaltung der 
Fahrzeuge verantwortlichen Kollegen u'bergeben, so daB 
sich derselbe sofort ein Bild iiber den jeweiligen Zu- 
stand des Fahrzeuges machen und auf dieser Grund- 
lage einen Reparaturplan fur den gesamten Wagenpark 
aufstellen kann. Um eine gute Zusammenarbeit mit der 
Werkstatt und den Fahrzeugbesatzungen zu erreichen, 
ist es erforderlich, daB eine standige adeologische und 
fachliche Qualifizierung aller Beteiligten durchgefuhrt 
wird. 

Fur die Kraftfahrzeugindustrie ergibt sich aus diesem 
Pflegeplan, daB ihr immer wiederkehrende Mangel 
aufgezeigt werden, die insbesondere auf Konstruktions- 
fehlern, ungeeignetem Material und dergleichen basieren. 
Die 100 000-km-Verpflichtungen unserer Kraftfahrer 
werden erst dann richtig durchgefuhrt werden konnen, 
wenn sich alle Kraftfahrer unserer volkseigenen und 
gl-eichgestellten Be'triebe diesen Fahrzeugpflegeplan zu 
eigen machen und nach ihm arbeiten. Der Fahrzeug- 
pflegeplan wird deshalb ein weiteres Mittel zur Er- 
fullung der dem Transportwesen im Funfjahrplan ge- 
stellten Aufgaben sein. 


Sind Fahrschulen noch zeitgemdO? 


Von Ing . G. Schnitzlein 


Mit dem von Tag zu Tag starker anwachsenden Ver- 
kehr, besonders in GroBstadten, steigt auch die Zahl 
der taglichen Kraftverkehrsunfalle und fordert haufig, 
leider nur zu -haufig, Opfer an Menschenleben. Die Un- 
glucksfalle sind oft auf Zusammentreffen unglucklicher 
Umstande, .mehr a’ber noch auf Verschulden des einen 
oder anderen Verkehrsteilnehmers zuriickzufuhren. In 
den moisten Fallen wird sich die Schuldfrage eindeutig 
klafen und ihre Ursache in Leichtsinn, Unvorsichtig- 
keit, aber auch Unerfahrenheit zu suchen sein. 

Im Zeichen -des modernen, sich schnell entwickelnden 
Verkehrs mit seinen immer groBer werdenden Anforde- 
rungen an Umsicht und praktischem Konnen scheint 
die Frage M Fiir oder Wider <{ die Fahrschulen, wie sie so 
oft aufgeworfen wird, einer naheren Betrachtung wert. 

Die Meinungen gehen hier sehr weit auseinander. Auf 
der einen Seite erfahrt das Fahrschulwesen als Spezia- 
listentum voile Wiirdigung und Rechtfertigung. Auf der 
anderen wird der Standpunkt vertreten, jeder soil die 
Fahrkunst. erlernen, „Wo und Wie“ er selbst will. Wo der 
Streit der Meinungen herruhrt, sei hier nicht erortert. 
Der Widerstreit der Ansichten, welche Ausbildungsform 
die richtige sei, verlangt Antwort. Und diese Frage be- 
antworten heiBt, das Fahrschulwesen mit seinem Aus- 
bildungspersonal und seinen Lehrmethoden einer ein- 
gehenden Betrachtung unterziehen. 

Es ist schon gesagt, daB Fahrlehrer Spezialisten sind, 
deren Tatigkeit auf reiche Erfahrungen, umfangreiche 
Lehrmittel und Methoden fuBt, die bisher und noch 
immer eine gewissenhafte und grundliche Fahrausbil- 
dung garantieren. Ihre praktischen und theoretischen 
Kenntnisse, ihr hohes MaB an padagogischem Talent 


und Taktgeftihl qualifizieren sie, individuell auf ihre 
meist nicht mehr jugendlichen Schuler einzugehen und 
einzuwirken. Es muB ihnen gegefoe n sein, sich in die 
Psyche .ihrer Schuler zu versetzen, mit ihnen mitzuden- 
ken, um jederzeit in irgendeiner Weise eingreifen zu 
konnen, damit sie nicht vor dem Gesetz strafbar 
werden. Diese anstrengende, steten Gefahren aus- 
gesetzte Arbeit verlangt angespannteste Aufmerksam- 
keit und hochste Konzentration. Daruber hinaus muB 
jeder Fahrlehrer . auf seinen Schuler erzieherisch ein- 
wirken, muB ihn zu unbedingter Aufmerksamkeit, 
Selbstbeherrschung und Sorgfalt und durch Vermittlung 
von Erfahrungstatsachen und Erkenntnissen auf seinem 
Ausbildungsgang leiten. Dabei muB ihm sein feine-s Ein- 
fuhlungsvermogen den richtigen Ton flnden las sen. Es 
darf nicht zu scharf oder — was weit schadlicher ist — 
nicht zu weich auftreten. Allzu groBe Strenge schuchtert 
ein, hemmt den Lerneifer und die Aufnahmefreudig- 
keit. Zu groBe Laschheit bringt den Lehrer unter Um- 
standen in ein umgekehrtes Verhaltnis zu -sernem Schu- 
ler, das ihn seiner Autoritat beraubt und womoglich 
die ernstesten Folgen fur ihn haben kann. 

Der Gang der eigentlichen Fahrausbildung erfolgt 
nicht willkurlich und entsprechend der jeweiligen Stim- 
mung des Lehrers oder Schulers, sondern ist gemaB 
jahrzehntelanger Erfahrungen in ein bewegliches Aus- 
bildung'ssy st em eingeordnet . 

Die' Reihenfolge, in der vom Lehrer die praktischen 
Ubungen geleitet und . der umfangreiche theoretische 
Stoff gebracht wird, ist von seinen personlichen Er- 
fahrungen aus der Lehrpraxis abhangii. Nach Umfrage 
und aus eigener Erfahrung ist dem Unterrichtsbeginn 
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mit praktischen tibungen ohne lange theoretische Er- 
klarungen -der V-orzug zu geben, Es ist eine ■bekannte 
Tatsache, dad die Mehrzahl alter Schuler mit einer ge- 
wissen nervosen Spannung dem Augenblick entgegen- 
sieht, wo sie erstmalig selbst am Steuer sitzt. GroBe 
vorbereitende theoretische Erklarungen, vor allem wenn 
sie fur ihn Neuland sind, werden seine Nervositat nur 
steigern, zumal wenn der ungewohnte Staff zu reichlich 
geboten und ohne praktische Erganzung ibleibt. Es 
turmen .sich vor ihm Schwierigkeiten auf, die keine 
sind urid auf die Ausbildung hemmend wirken. Zweifel- 
los besser erscheint die Methode, nach kurzer Unter- 
weisung und Belehrung uber die allgemeine Wirkungs- 
weise der Bedienungshebel sofort mit den ersten Fa-hr- 
ubungen (Anfahren) zu beginnen. Versteht der Lehrer 
dabei durch Selbstbeherrschung, begutigende Ruhe und 
Besonnenheit auf die Fehler seines Schulers einzu- 
wirken, wird dieser, durch das Fahrerlebnis begliickt 
und von der nervosen Spannung befreit, feststellen, daB 
das Fahren im eigentlichen Sinne gar nicht schwierig 
ist. Wie vorteilhaft sich diese Stimmung des Schulers 
nach der ersten^ meist entscheidenden Stunde auf den 
weiteren Unterrichtserfolg auswirkt, wird jeder Fahr- 
lehrer bestatigen. 

Das meist unliebsam empfundene Kapitel der theo- 
retischen Ausbildung ist in einer gut geleiteten Schule 
mit den praktischen Fahrub ungen gleichlaufend ge- 
koppelt, weil nur der Schuler die notige Sorgfalt und 
das unerlaBliche Gefuhl fiir die schonende Behandlung 
des Fahrzeugs aufbringt, der neben der Bedienung der 
Hebei, Pedalen usw. auch ihre Wirkungsweise kennt, 
Auch hier kommt e s wieder auf das Geschick an, mit 
dem der Lehrstoff eingeteilt wird, ohne daB eine Be- 
lastung mit technischen Dingen erfolgt, die fur den 
Laienfahrer ohne praktische Bedeutung sind. Viel wich- 
tiger als theoretisch-technischer Ballast, der nach be- 
standener Fuhrerscheinprufung nur zu oft abgetan und 


vergessen wird, ist die grundliche Verkehrserziehung 
mit den Anleitungen zu diszipliniertem, verkehrs- 
sicherem Verhalt^n. 

Wer sich so eihe Ubersicht uber die Leistungen des 
Fahrschulwesens vers chaff t, wer erkennt, mit welch 
groBer Sorgfalt der verantwortungsbewuBte Fahrlehrer 
um die Ausbildujng seines Schulers bemuht ist, wer 
weiter das aus j Erf ahrungswerten aufgebaute Aus- 
bildungssystem ari erkennt, wird sich nicht fur die Aus- 
bildung des Laien durch den Laien entschlieBen 
konnen. Das will; natiirlich nicht ausschlieBen, daB es 
unter den Berufs- und Privatfahrern hervorragend be- 
gabte Menschen gibt, die die Gewahr fur eine ordent- 
liche Ausbildung jgeben. Aber wer will das im Einzel- 
fall feststellen und entscheiden? Der Laie, der sich bis- 
her nie mit dem; Kraftfahrzeug beschaftigt hat, wird 
dafiir ke-in Urteil haben. 

Gerade der Zwang verstarkter Verkehrserziehung 
macht die Fahrschulen zu einer Institution, die zur Mit- 
arbeit an dieser groBen Auf gab e berufen 1st, weil sie 
breiteste Kreise ansprechen und auf die naturgemaB 
aufnahmefreudigen und bildsamen, noch unbeeindruck- 
ten Fahrschtiler einwirken kann. In ihrem theoretischen 
Lehrplan muB a%rdings die Erziehung zur Verkehrs- 
kameradschaft no^h mehr :in den Vordergrund geriickt 
werden. So geseh^n, wird die entscheidende Mitarbeit 
bei der Schaffung der technischen Voraussetzungen fur 
die V erkehr ssicheifheit auch die Meinungen widerlegen, 
daB Fahrschulen unzeitgemaB waren. 

Im Heft 9 „Der Veifkehr‘S Seite 291, Artlkel „Hberslchtlicbkeit 
an ungesicherten Bahnttbergangen" von Werner Halle, letzte 
Spalte, erster Abaatfe, Zeile acht, mufi es rlchtig heifien: 

„In den RtlW wird deshalb die Ermittlung der Gefahren- 
raummehrlange mit Hilfe eines zeichnerischen Vei’fahrens 
beschrieben, Welches an Ort und Stelle auch von handwerk- 
lich ausgebildeten KtrSften . . 


VQRWARTS ZU NEUEN ERFOLGEN 


Dank des Generaldirektors an die Schatlenden 

des KraHvetrkehrs und des Stralienwesens der Deutscken Demokratisehen Republik 


Die Weltfesispiele der Jugend und Sfudenien 
brachien einen gewaltigen Erfolg Im Kampf um den 
Frieden. 

Die Clique, deren einziges Slreben der Profit isf 
und die um ihres Verdienstes willen unsere junge 
Generation auf die Schlachtfelder schicken will, 
mufjfe erleben, dafj die Jugend der Welt bereit isf, 
den Frieden zu erkampfen, staff fur die Interessen 
der Kriegstreiber zu sterben. 

Die Schaffenden des Kraftverkehrs und des 
Strafjenwesens haben bei der VoTbereitung und 
Durchfuhrung des Friedensfestivals Gewaltiges ge- 
leisfef. Zusammen mit ihren Kollegen der Eisen- 
bahn und der Schiffahrt bewiesen sie alien Menschen, 
die bisher der Enfwicklung unseres Verkehrs skeptisch 
gegenuberstanden, dafj unsere Verkehrsarbeifer 
all© Moglichkeiten ausschopfen, wenn es gilt, fur 


den Frieden zu arbeiten. Sei es der Kraftfahrer, der 
Einsatzleiter, sei es der Strafjenwarter, Strafjenmeister 
oder unsere Kolleigen in alien Verwaltungen; sie 
alle haben mit i h for Tafigkeit ein Bekenntnis zum 
Frieden abgelegf.: Die vielen Fahrzeugkolonnen, 
die aus alien Ricbtungen nach Berlin kamen und 
tausende zukunffsffohe junge Menschen beforderfen, 
konnfen schnell und sicher ihren Weg zuriicklegen. 

Diese Aufgabe i|sf hervorragend gemeisfert wor- 
den. Ich danke qllen unseren Kolleginn^n und 
Kollegen fur die! bewiesene Einsafzbereitschaff. 
Wenn wir weiferhijn unsere Krdffe so anspanneri, 
werden wir unsere ! groljen Ziele, die Erfullung und 
Ubererfullung des Fjunfjahrplans, die Einheit Deutsch- 
lands und einen dduerhaften ' Frieden erkampfen. 

Vorwarls zu neudn Erfolgen! 

gez, Otto 
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Die Schiffahrt erfiillt ihren Plan 


Von Ing. Werner Schmidt 


Am 24. und 25. August 1951 farad in Berlin-Grimau 
eine Arbeitstagung der Generaldirektion Schiffahrt 
statt. 300 Teilnehmer aus der Schiffahrt — Aktivisten, 
Vertreter der Hafen, der Werften und WasserstraBen- 
verwaltungen, Vertreter der Landesregierungen und des 
FDGB — faBten in dieser Arbeit stagung richtung- 
gebende Beschliisse fur die Erfullung und Sicherung 
des Transportplanes und der groBen Bauvorhaben im 
Volkswirtschaftsplan 1951. 


Von den Anwesenden wurde in einem Aufruf an alle 
Werktatigen der Schiffahrt appelliert, sich des Ver- 
trauens der Hafenarbeiter und Seeleute Westdeutsch- 
lands wiirdig zu erweisen, welche in vielen siegreichen 
Strelks bewiesen haben, daB sie sich nicht zu Werk- 
zeugen eines neuen imperialistischen Krieges machen 
lassen; sich wiirdig zu erweisen der 'Docker aus Mar- 
seille, aus Amsterdam und Sidney, die siich standhaft 
weigern, Waffen zur Unterdriickung der um ihre Frei- 
heit ringenden Kolonialvolker zu verladen. 

Es wurden Verpflichtungen ubernommen, in gemein- 
samer Anstrengung die vor uns liegenden groBen Auf- 
gasben im Rahmen des ersten Planjahres im Funfjahr- 
plan zu erfullen und uberzuer fallen und die gefaBten 
Beschliisse in die Tat umzusetzen. 

Der Generaldirektor der GD Schiffahrt, Koll. K eul , 
eroffnete die Arbeitstagung und wies darauf bin, daB 
die Beratungen der Arbeitstagung dazu beitragen 
mogen, die Arbeitsmethoden herauszuarbeiten, die er- 
forderlich sind, um die vor uns liegenden Aufgaben zu 
losen und die Sicherung der Erntetransporte 1951 
herbeizufuhren. 


Nach der Wahl" des .Presidiums ergriff der Minister 
fur Verkehr der Deutschen Demokratischen Republik, 
Professor Dr. -Ing. Hans Reing ruber, das Wort. 


Im Verlaufe seiner Ausfuhrungen zeigte der Minister 
auf, daB nach den Ergebniissen der Transportplan- 
erfullung itn 1. Quartal 1951 fur die Bmnenschiffahrt 
noch groBere Anstrengungen ndtig sind, um die lOOpro- 
zentige Jahresplanerfullung zu erreichen. 

Der Redner forderte besonders, die kulturellen und 
sozialen Anlagen zu verbessern und alles daranzusetzen, 
auch diesen Plan zu erfullen. Der Minister sagte u. a. 
zur Erfullung des Investitionsplanes und der Plane zur 
Bergung von Schrott, daB die Mitarbeiter der General- 
direktion Schiffahrt noch gewaltige Aufgaben zu losen 
haben und alle Moglichkeiten ausschopfen mussen, um 
mit den Leistungen der Reichsbahn Schritt halten zu 
konnen. 


In einem AbriB uber die Leistungen der Verkehrs- 
trager wahrend der Weltjugendfestspiele in Berlin er- 
klarte der Minister, welche Anstrengungen gemacht 
wurden, und in welchem MaBe die Werktatigen des 
Verkehrs daz-u beigetragen haben, den reibungslosen 
Verlauf der Weltfestspiele zu sdchern. 


Im AnschluB an die Ausfuhrungen des Ministers fur 
Verkehr wurde dem Generaldirektor der GD Schiffahrt, 
Koll. Keul, das Wort erteilt. 

Zu Beginn seiner Ausfuhrungen hielt der Redner 
einen Ruckblick auf die vorjahrige Arbeitstagung 
der Schiffahrt, in der die Bedeutung der Arbeit m 
der Schiffahrt fur die Weltfriedensbewegung heraus- 
kristallisdert wurde. Des weiteren zeigte er den 
T agungs teilnehmern die in der Zwischenzeit errungenen 
Siege auf; das Bekenntnis des deutschen Volkes gegen 
die Remilitarisierung und fur den AbschluB eines 
Friedensvertrages mit Deutschland noch in diesem Jahr, 
die groBe Friedensmanifestation der III. Weltfestspiele 
der Jugend und Studenten fur den Frieden. 

In' semen Betrachtungen zeigte der Redner weiter 
auf, daB die bessere Erfullung unserer Wirtschaftsplane 
ein’neuer Beitrag zur Erhaltung des Friedens sein wird. 


Die Aufgaben der Generaldirektion Schiffahrt 

Zuerst wandte sich der Redner an die Kollegen des 
groBten Wirtschaftsbetriebes der Schiffahrt, die Deutsche 
Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale, und skuz- 
zierte die bisherigen Leistungen des Transportes auf 
den BinnenwasserstraBen. Er wies nach, daB die Lei- 
stungen des Gutertransportes gegenu'ber dem Ver- 
gleichszeitraum des Jahres 1950 um 20,6 Prozent ge- 
steigert werden konnten. Es mussen zur Erreichung des 
Planzieles jedoch noch besondere MaBnahmen einge- 
leitet werden. Auf die Neuerstellung und Verbesserung 
der Umschlagseinrichtunigen ist hierbei besonders zu 
achten. 


Kollege Keul ging dann auf die Abwicklung der 
Herbsttransporte als Schwerpunktaufgabe ein. Er zeigte 
die MaBnahmen auf, die zur ■Umlaufbeschleumgurig 
des Kahnraumes notwendig sind und analysierte m 
einer Betrachtung des Gesamtflottenbestandes die Mog- 
lichkeiten zur sicheren Durchfuhrung der Emtetrans- 
porte Dabei fallt den Werften die besondere Aufgabe 
zu die zur Reparatur auf den Werften liegenden 
Schiffe schnellstens fur den Einsatz im Herbst — der 
Zeit des Spitzenverkehrs — fertigzustellen. In semen 
weiteren Ausfuhrungen kam der Generaldirektor dann 
auf den Reparaturplan zu sprechen und muBte fest- 
stellen, -daB durch die Uberalterung der Flotte erhohte 
Generalreparaturmittel erforderlich sind. Auch liegen 
Berichte vor, daB fur einzelne Hafenanlagen die Be- 

v^riheissert werden muB. 


Der Redner betonte, daB eine SofortmaBnahme zur 
Verlangerung der jetzt ablaufenden Atteste notwendig 
ist, um den Herbstverkehr zu sichern. Die Landrevi- 
sionen mussen in den verkehrs schwachen Monaten De- 
zember bis Marz durchgefuhrt werden, soweit die 
Sicherheit fur Menschen, Ladung und Fahrzeug dies 
gestattet. 

Im weiteren Verlauf seiner Ausfuhrungen verlangte 
der Redner, daB die DSRK alle Fahrzeuge, die von der 
DSU ftir die Befahrung des Haffs und der Bodden- 
gewasser bestimmt werden, auf ihre Eignung hierfur 
untersucht. Die Bereitstellung der fur den Verkehr uber 
Haff und Bodden erforderlichen Schleppkraft muB er- 
folgen. 

Kollege Keul ging dann zu einer kritischen Betrach- 
tung der bisherigen Erfassung der fur den Schiffs- 
transport anfallenden Giiter uber und forderte recht- 
zeitige Planung und DetailUerung der zu transpor- 
tierenden Giiterarten und Mengen. 


Der Redner sagte dann: 

„Jede der aufgezeigten Aufgaben ist von entschei- 
dender Bedeptung fiir die geregelte Durchfuhrung 
der Erntetransporte. Ihre Erfullung ist daniit gleich- 
zeitig die Sicherung der Herbstkampagne uberhaupt 
und bedeutet ferner die Realisierung der vor der 
Schiffahrt stehenden wichtigsten Aufgaben." 

Kollege Keul ging dann auf die Veranderung des 
Tarifwesens in der Schiffahrt ein und erklarte, daB es 
, im Interesse einer vollen Ausnutzung der Binnenschiff- 
fahrt notwendig sei, eigerae MaBnahmen in tariflicher 
Hinsicht zu erarbeiten. Zur Belebung des Verkehrs auf 
den BinnenwasserstraBen mussen MaBnahmen einge- 
leitet werden, die nicht nur die Schiffahrt veil auslasten, 
sondern die auch zur Entlastung der Reichsbahn bei- 
tragen, damit diese dadur,ch Wagenraum fur den 
internationalen Verkehr — ganz besonders mit der 
Sowjetunion und den V olksdemokratien — der uber- 
die Wasserwege nicht abzuwickeln ist, frei machen 
kann. In diesem Zusammenhang mii^sen feste Fr ach- 
ten die Basis zur Vereinbarung mit einzelnen Verkehrs- 
teilnehmern b-ilden. Die unterschiedlichen Frachten m 
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Abhangigkeit van Berg- Oder Talfahrt Oder unter- 
schiedlichen Wasserstanden miissen. der Vergangenheit 
angehoren* Nur auf diesem Wege 1st eine Belebung der 
Transports auf den WasserstraBen zu erreichen. 

Zum AbschluB der Fragen liber das Transpbrtwesen 
auf den WasserstraBen ging der Redner auf die Ver- 
tragsordnung zwischen DSU und Privatschiffem ein 
und kritisierte scharf, daB es bis heute noch nicht zu 
langfristigen Vertragen geko;rnmen ist. Es wird Auf- 
gabe der Industrie- und Handelskammer sein, die 
Pnvatschiffer zu uberzeugen, daB das jetzt geschaffene 
Vertragswerk ihren Interessen nicht entgegensteht und 
jhre Existenz in vertrauensvoller Zusammenarbeit mit 
der DSU gesichert 1st. 

Der Redner kundigte damn die Reorganisation der 
DSU an. Nach Zustimmung der Regierung der Deut- 
schen Demokratischen Republlk wird diese MaBnahme 
dazu beitragen, die sich stetig steigernden Aufgaben, 
die auch vor der Schiffahrt liegen, im volkswirtschaft- 
lichen Intefesse besser losen zu konnen. 

Im Verlauf seiner Ausfuhrungen ging Kollege Keul 
dann auf die Werften ein. Die Arbeit unserer Werften 
wird entscheddend verbessert werden, wenn sie in den 
Mittelpunkt ihres Arbeitsablaufes konkrete Plane stel- 
16n. Dazu gehort besonders die Bearbeitung von Termin- 
planen, Materialplanen und Baufortschrittsplanen. Er- 
hohte Gestehungskosteh miissen durch* das Eingreifen 
der Haupt v erwaltung Schiffbau gesenkt werden Der 
Redner wies d,arauf bin, dab von den Werften fiir die 
Generaldirektion Schifffahrt sehr groBe Aufgaben zu 
losen sind, um die Erhdhung der iFlottenkapazitat, der 
Kapazitat der Transportflotte sowie der Technischen 
Flotte zu sichern. Der Kollege Keul kundigte weiter 
an, daB fiir das J ahr 1052 die ersten Neubauten fiir die 
Transportflotte in Angriff genommen werden, und ,die 
Entwurfsbiiros fiir Schiffbau tschon jetzt die Voraus- 
. setzungen zu schaffen haben,. damit der Planablauf fur 
das Jahr 1952 garantiert ist. 

Sich den Aufgaben der RinnenwasserstraJBen zuwen- 
dend, fuhrte Kollege Keul folgendes aus: 

„XJnsere. sich stetig steigernden Transportleistungen 
der Binnenflotte verlangen naturgemafi auch die Lo- 
sung der sich stetig steigeriiden Bauaufgaben an un- 
seren Stromen, Kanalen und Fliissen. Die gestellten 
Schwerpunktaufgaben werden planmafiig zur Durch- 
fiihrung gebracht und machen gute Baufortschritte". 

Kanalbau Paretz — Nieder Neuendorf 

Zum Kanalbau Paretz — -Nieder Neuendorf fuhrte 
Kollege Keul aus: 

Dem zunehmenden Verkehr von der Kuste zur Elbe 
Rechnung tragend, hat die Regierung der Deutschen 
Demokratischen Republik am 19. April 1951 beschlossen, 
den Kanal Paretz — 'Nieder Neuendorf zu bauen, Es ist 
dies die groBte Aufgabe, die. die neue Was sens traBen- 
verwaltung zur Durchfiihrung zu bringen hat. Alle 
anderen Aufgaben miissen sichJ diesem Ziel unterordnen. 
In seiner Betrachtung iiber den bisherigen Verlauf der 
Arbeiten stellte der Kollege Keul die Projektierung 
heraus und betonte, daB diese in kiirzester Frist fertig- 
gestellt werden konnte. Imsgesamt sind bei dem Kanal- 
projekt 4,2 Mill, m 3 lErdmassen zu bewegen. Der Bau 
von sieben StraBenbrucken, einer Eisenbahnbrucke, vier 
Schopfwerken und einer Schleuse ist vorgesehen. In der 
ersten Phase sieht das Projekt eine Befahrbarkeit fur 
das 750-t-Schif.f vor. Der Erweiterungsmoglichkeit fur 
den Verkehr von 1000-t-Schiffen ist hierbei Rechnung 
getragen. Die rund 34 Kilometer lange Strecke wird in 
der unwahrsdheinlich kurzen Zeit von einem Jahr fertig- 
gestellt werden. Der Kanal ist in zwei Bauabschnitte 
geteilt, wo von der eine Abschnitt durch den Baubetrieb 
der W asserstraBendirektion Berlin ausgefuhrt wird und 
der zweite durch die volkseigene Bauindustrie. Vor dem 
Baubetrieb der WasserstraBendirektion Berlin steht die 
Aufgabe, MaBnahmen zu treffen, ihr kunftiges monat- 
lich.es- Planziel von 160 000 m 3 Erdbewegung zu erreichen 
Dieses Bauvorhaben 1st die seit 1945 groBte Aufgabe* 
die der Generaldirektion Schiffahrt gestellt wurde’ 
Uber dae verkehrswirtschaftliche Bedeutung hinaus 
(Verkurzung des Weges zwischen Elbe und Oder) ist 
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die wasser- und |landwirtschaftliche Bedeutung nicht 
zu unterschatzen. j 

Zu Ehren der Gfunauer Schiffahrtskonferenz hat sich 
die Belegschaft dels Kanalbaues Paretz— Nieder Neuen- 
dorf verpflichtet, pis zum JahresschluB 945 000 m 3 Bo- 
denmassen zu fonflern und 20 Kilometer Seitendamme 
herzustellen, 

Die Belegschaft erklart sich solidarisch mit den Frie- 
denskampf ern in aller Welt und verpflichtet sich weiter- 
hin,. aktiv am Kampf um die Erhaltung des Friedens 
teilzunehmen. 

In. seinen weit'iren Ausfuhrungen unterstrich. der 
Redner die in den Ersten Monaten aufgetrctenen Schwie- 
rigkeiten und zeigte die Schwachen der Arbeitsorgani- 
sation auf, Er wies auf die verantwortungsvollen Auf- 
gaben der Arbeitsiagung Binnenschiffahrt hin und auf 
die Notwendigkeitj, in einem Arbeitsprogramm die er- 
forderlichen MaBnahmen festzusetzen. 

Kollege Keul fuhrte dann aus, daB die Herbeifuhrung 
guter Arbeitsergejbnisse bei unserem Kanalbau uns 
weiter befahigen Werden, die vor uns liegenden groBen 
Bauaufgaben — die der Redner dann einzeln skizzierte 
— auf dem Gebiei der BinnenwasserstraBen zu losen. 

Auch die Arbeit an den SeewasserstraBen wutde nicht 
vernachlassigt. T\cotz hauflger Witterungsunbilden 
kdnnten die Baggejrungen der SeewasserstraBen durch- 
gefiihrt werden. (Die Baggeraktivisten an der Kiiste 
haben ihr bisherigibs Soli erreicht. 

Die diesjahrigerj Investitionen auf den Seewasser- 
straBen sind bis j^tzt zu 21 Prozent erfullt. Hier sind 
noch groBe Anstr4ngungen zu machen, den Plan zu 
sichern. MitUZunahme unserer AuB enhandelsbeziehungen 
ist dem Gebiet des Seezeichenwesens groBte Bedeutung 
zuzumessen. Ubergehend zu den Hafen kundigte der 
Redner den Verordmmgsentwurf zur Bildung volks- 
eigener Seehafenb^triebe an. 

Auch] die Seehajfen warden durch den erweiterten 
AuBenhandel mit der Sowjetunion, den Volksdemo- 
kratien und nicht fculetzt mit der Volksrepublik China 
groBe Leistungen ziu bewaltigen haben. In diesem Zu- 
sammenhang wies der Generaldirektor auf den Neubau 
unserer Hochseeschiffe hin. 

Es ist zunachst g^plant, folgende vier Typen zu bauen: 

Typ I Nord- und Ostseeverkehr; 

Typ II Seeverkdhr bis zur Levante; 

Typ III fur Levante-Verkehr; * 

Typ IV Ostasienf Verkehr. 

Kollege Keul forcferte dringlich den Bau von Kusten- 
mo tors chif fen. Diese Fahrzeuge bilden ein wichtiges 
Mittel, den erforderlichen Nachwuchs zum Betrieb der 
Seeflotte heranzubilden. 

Zu den Schwerpuhktaufgaben auf See gehort auch die 
Bergung von Schrott. Von der zu gewinnenden Menge 
sind allein 87 Prozent aus der See zu -bergen. Die rest- 
liche Menge wird aus BinnenwasserstraBen gewonnen. 
Die Erfiillung dieses Planes steht aufier Zweifel. 


Selbstkritik und 


Auf die Arbeit dei 
Redner auf das Ref 


iKritik anwenden 


et* Entwurfsbiiros eingehend, wies der 

ferat des Stellvertretenden Minister- 

prasidenten R a u auf der 6. Tagung des Zentralkomi- 
tees der Sozialistisc|ien Einheitsoartei hin, in der nach- 
gewiesen wurde, Welche groBe Bedeutung einer um- 
fassenden Pr-oj ektiebungsarbeit beizumessen ist. 

Diese Erkenntnis, so betonte der Redner, trifft voll- 
inhaltlich auf die Arbeit der Entwurfsbiiros der Gene- 
raldirektion Schiffahrt zu. Er zeigte dann die Schwachen 
der Entwurfsbiiros auf. Von alien am Planablauf Be- 
teiligten muB eine groBere Initiative entwickelt werden, 
und alle auftretenjden Mangel miissen riicksichtslos 
mit Hilfe der Kritik und Selbstkritik bekampft werden. 

Wettbewerbe helifen Umlaufgeschwindigkeit 
steigern 

Nach dem. Refer at des Kollegen Leja uber kulturpoli- 
tipche Aufgaben injnerhalb der Schiffahrt nahm der 
1. Vorsitzende des Zjentralvorstandes der IG Transport, 
Kollege Littke, das Wort. In seinen Ausfuhrungen 
uber gewerkschafts^olitische Fragen in der Schiffahrt 
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zeigte Kollege Littke klar auf, daB der Wettbewerb ein 
entscheidender Hebei zur Steigerung der Arbeitsproduk- 
tivitat 1st. In Anlehnung'an die 100 000-km-Bewegung 
im iKraftverkehr wurden in der . fahrenden Schiffahrt 
die ersten Versa ehe unternommen, Wettbewerbe durch - 
zufuhren mit dem Ziel, die Umlaufgeschwindigkeiten 
zu steigern and die Selbstkosten zu senken. Zahlreiche 
Verpflichtungen bewiesen,, daB bei individueller Ein- 
schatzung der Schiffe auch hier toeachtliche Erfolge er- 
zielt werden konnen. 

"Zur besseren Betreuung der Belegschaften in der fah- 
renden Schiffahrt in Gewerkschaftsfragen kundigte der 
Redner den BeschluB des Z entral vorstandes an, die ge- 
samte fahrende Schdff ahrt di'rekt durch den Zentral- 
vorstand za erfassen. 

In den Bezirken Purstenberg/Oder, Magdeburg, Ber- 
lin and Stralsurid wird* je ein hauptamtlicher Funk- 
tionar stationiert. Daruber hinaus^ sind in alien DSU- 
Hafen Kollegen zu wahlen, die sich mat den Fragen der 
fahrenden Schiffahrt beschaftigen. 

An den wichtigsten Schleusen werden Stutzpunkte 
zur gewerkschaftlichen Betreuung geschaffen, 

AnsQhlieBend sprach Kollege Littke vom , Zentral- 
v or stand der I*G Transport iiber die Betriebs-Kollektiv- 
vertrage. Der Redner wies darauf bin, daB in der Zeit 
vom 1. bis 10. Oktober die erste Rechenschaftslegung 
in den Betrieben stattfindet, in denen Betriebs-Kollektiv- 
vertrage abgeschlossen worden sind. 

Durchfuhiung der Fachtagungen 
Rinnenschlffahrt, Binnenhafen, Werften 

Die Fachtagung der Binnenschiffahrt, der Werften, 
der -DSRiK. and der Schiffsjungenschule Schonebeck 
nahm einen guten Verlauf. Die Diskassionen wareri von 
dem Willen getragen, die Leistungen zu verbessern. Es 
wurde festgestellt, daB viele Wirtschaftszweige die Be- 
deutung der Schiffahrt unter schatzen and aus betriebs- 
egoistischen Grunden eine .negative Haltung zeigen and 
dadurch die Leistungsplane der Schiffahrt gefahrden. 
Einen breiten Raam nahm die 20prozentige Senkung 
der Schiffsreparatarpreise ein. Im Arbeitsprogramm 
fand dieses besonderen ‘Niederschlag. 

Die angekiindigte Reorganisation der DSU wurde all- 
gemein bejahend diskutiert. Die Beteiligten waren sich 
daruber klar,. daB die Erfullung des Transportplanes 
bis zum 15. Dezember 1951 moglich ist, DSU, IDSRK and 
Werften mussen die Anleitungen der Generaldirektion 
Schiffahrt diszipliniert durch kollektive Beratung be- 
einflussen und in die Praxis umsetzen. 

BinnenwasserstraBen 

Im Mittelpunkt der Diskassionen stand die Durch- 
fuhrung des Kanalbaues Paretz — Nieder Neuendorf , Die 
Arbeiter und Ingenieure stehen vor d’er groBen Auf- 
ga'be, dieses Bauprogramm in der kurzen Zeit von 
einem Jahr zu bewaltigen. Im Verlaufe der Diskussion 
konnten die wesentlichen .Merkmale und Schwier^gkeiten 
herausgestellt werden und eine richtige Ernst ellung 
durch kollektive Mitarbeit der WasserstraBenamter 
herbeigefuhrt werden. 

In der Fachtagung vrurde festgestellt, daB die Erfah- 
rungen der Aktivisten und Ingenieure im Erdbau eine 
wesentliche Unterstutzung fur den Kanal bedeuten. 

Die Fachtagung wurde in der Frage des Kanalbaues 
besonders foeeindruckt durch eine Delegation der Best- 
arbeiter des Kanals, die eine Selbstverpflichtung der 
Kollegen uberbrachten, bis. zum 31. Dezember 1951 
945 000 m 3 Erdmassen zu. bewegen und 20 Kilometer 
Damme herzustellen. 

Einen breiten Raum nahm die Behandlung der 
Betriebs-Kollektivvertrage.in den Was serstraBenam tern 
ein. In diesem Zuisammenhang fand eine eingehende 
Diskussion uber technisch begrundete Arbeitsnormen 
statt. Die Delegierten verlangten in ihrem Arbeits- 
programm eine komkreter-e Behandlung dieser Fragen. 

Die Fachtagung befaBte sich des weiteren mit den 
Schleuseninstandsetzungen in den Wintermonaten und 
mit MaBnahmen zur Verminderung der Havarien. Zu- 
sammenfassend kann man feststellen, daB im Bereich 
der BinnenwasserstraBen die gesteckten Ziele, alle 
Plane zu erfullen, erreicht werden. 
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Seehafen, Seewasserstrafien 

Von den Aktivisten wurden insbesondere die Bagge- 
rungen der SeewasserstraBen eingehend ibehandelt, Im 
Arbeitsprogramm wurden die Termine fur die ein- 
zelnen Baggerabschnitte f estgehalten. Dies bedeutet, daB 
die Abfahrt der Hellinge in Wismar bis zum 15. No- 
vember 1951 beendet seln wird. Die Ausbaggerungen 
im Werfthafen Wismar werden bis zum 10. Oktober 
1951 . abgeschlossen. 

Es warden technische MaBnahmen zur Sicherung der 
Termine besprochen. Im weiteren Verlauf .der Fach- 
tagung wurde das Seezeichenwesen behandelt and MaB- 
nahmen im Arbeitsprogramm festgelegt, die technischen 
Einrichtungen und Signale der Leuchtfeuer zu ver- 
bessern. 

Aufgaben gemeinsam losen 

Unter langanhaltendem Beifall alter Anwesenden 
ubernahm Staatssekretar Wollweber das SchluBwort und 
stellte anfangs die Bedeutung der Weltfestspiele der 
Jugend und Studenten fur den Frieden heraus, Wortlich 
fuhrte er unter anderem aus: „Man darf die Weltfest- 
spiele der Jugend und Studenten fur den Frieden nicht 
, nur in ihrer international en Bedeutung im Kampf um 
den Frieden und nicht nur in, der nationalen Bedeutung 
des Kampfes um die Einheit Deutschlands sehen, son- 
dern man muB im Zusammenhang mit unseren Auf- 
gaben erkennen, daB die Weltfestspiele der Jugend und 
Studenten im Transport eine Wendung herbeigefuhrt 
haben, die uns auf "vollkommen heue Aufgaben hin- 
leitet. Die Weltfestspiele haben uns dazu geholfen, den 
EngpaB, den der Transport darstellt, im gesamten Wirt- 
' schaftsleben zu uberwinden und daB jetzt der Transport 
zu einem Hebei der gesteigerten Produktivitat in den 
Produktiomsbetrieben und der Landwirtschaft wird. 

Wir haben uns trotz der erkannten Sehwachen in der 
Schiffahrt guf einen anderen Hauptpunkt des Verkehrs 
konzentriert, namlich auf die Reichsbahn. Es gilt, fur 
die Verkehrstrager ein Beispiel zu schaffen. Durch 
dieses Beispiel mussen wir lernen, zu einem anderen 
Arbeitssystem zu kommen. Besonders wichti-g ist eine 
konzentriert e Beladung. Dazu ist es notwendig, daB sich 
% auch die Schiffahrt einschaltet. 

Es ist keinesfalls so, daB, wenn die Reichsbahp im- 
stande 1st, zusammen mit dem Kraftverkehr groBe 
Transportleistungen zu erzielen, damit die Schiffahrt 
uberfLiissig wird. Es bleibt die Tatsache weiter bestehen, 
daB die Schiffahrt das wirtschaftlich beste Transport- 
mittel, und okanomisch gesehen, das billigste Transport- 
mittel auf Langstrecken ist. Es komrat deshalb darauf 
an, die Dinge so vorzubereiten, daB wir zu komplexen 
Entscheidungen kommen, w-er macht im Transport was.“ 

: Zu dem Kanalbau Paretz— Nieder Neuendorf erklafte 
der Redner: „Das Bautempo des Sudringes der Reichs-, 
bahn muB beispielgebend auch fur die Bautatigkeit der 
Schiffart sein. Es ist wichtig, aus der Arbeitsorganisa- 
"tion der Reichsbahn am Sudring zu lernen und diese 
Erfahrungen auf den Kanalbau anzuwenden.“ 

Besonders dringend wies Staatssekretar Wollweber 
auf die Fragen der Ausbildung von Personal fiiir die in 
den nachsten Jahren entstehende deutsche Seeflotte hin. 
Er forderte, daB alle Stellen^ die sich damit zu beschaf- 
tigen haben, intensiver als bisher an der Losung dieses 
Problems arbelten., 

Zum SchluB erklarte er: ,„Wir haben die Einsatz- 
bereitschaft unserer Menschen, wir haben gute tech- 
' nische Voraussetzungen, wir haben auch groBe Organi- 
sationsfahigkeiten. ;Setzen wir all dies richtig ein, dann 
werden wir mit unserem Aufbau an schnellem Tempo 
vorwartsmarschieren und zu dehErfolgen in der Schiff- 
fahrt, die bereits vorliegen, neue, groBe Erfolge er- 
ring en. 

Zunachst kommt es darauf an, schnell und sicher die 
Erntetransporte durchzufuhren, den Kanal in schnel- 
lem Tempo zu bauen und dann die anderen Aufgaben, 
die vor uns stehen, zu losen. Es gilt, nicht nur den ur- 
sprunglichen Plan zu erfullen, sondern auch die neuen 
Aufgaben, die uns inzwischen erwachsen sind, zu 
losen. Wenn wir das tun, dann werden wir unsere 
Pflieht gegenuber unserem Volk und fur unseren ersten 
Funf jahrplari erfullt haben. 
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Schnellfahrten nach dem Stundenplan 



Auszugsweise ubernommen von der sowjetischen Zeit- 
schrift „Awtomobil“ Nr. 6/51 

Das Arbeiten nach dem Stundenplan zeitigt in vielen 
Industriezweigen ausgezeichnete Ergebnisse. Beim Auto- 
transport gestattet diese Arbeitsmethode, die Lastkraft- 
wagen am produktivsten auszunutzen. 

Grofte Erfolge bei der Anwendung des Stundenplans 
erzielten die Chauffeure des „Sojussagottrans“ der 
Ukrainischen SSR bei Massentransporten landwirt- 
schaftlicher Erzeugnisse wahrend der Ernte. 

■Der Initiator der Schnellfahrten war der Chauffeur 
Anatoli Belous aus der Mogilew-Podolsker Autoabtei- 
lung des Autotrusts „ S oj ussagottrans “ in Windiza. Seine 
hervorragende Initiative wurde vom ZK der KP (B) 
der Ukraine entsprechend gewurdigt. Das ZK ordnete 
an, daft die Methode dieses fortschrittlichen Chauffeurs 
beim Abtransport.von Getreide und Ruben weitgehend 
anzuwenden 1st. 

A. Belous vervollkommnet standig seine Arbeits- 
methoden und erzielt immer bessere Ergebnisse, was 
aus der Tabelle ersichtlich 1st., in der die Hauptkenn- 
ziffern seiner Arbeit fur das Jahr 1950 angefuhrt sind. 


Kennziffern 

Angaben iiber 
die Lastkraft- 
wagen des 
Belous 

Durchschnitts- 
zahlen der 
Autoabteilung 

Transportplanerfiillung 
prozentual zum Plan 

183 

101 

Selbstkosten fiir lt/km 
prozentual zum Plan 

91 

93 

Ausnutzungskoeffizient 
des Autoparks 

prozentual zum Plan 

145 

88 

Durchschnittliche 

Arbeitsgeschwindigkeit : 

km/st 

23 

19 

Benzinverbrauch i. Litern 
prozentual zum Plan 

87,3 

98,5 

Einsparung beim Ver- 
brauch von Heizmaterial, 
Ol, Reifen und bei Re- 
paraturen fiir je einen 
Lastkraftwagen in Rubel 

6340 

4690 


Das Lastkraftfahrzeug GAS-51, das Belous verwen- 
det, legte im Jahre 1950 mehr als 30 000 km zuruck und 
leistete 51 304 to/km. 

Die Ubererfullung des Planes wahrend dieses Zeit- 
raums ergab einen Gewinn von 12 293 Rubel. Durch 
Senkung der Selbstkosten wurden 3488 Rubel einge- 
spart. 

Die hbchste Produktivitat des Lastkraftwagens er- 
zielt e Belous beim Ab transport von Getreide und Ruben, 
wobei er den Stundenplan erfolgrexch anwandte und 
die Schichtaufgaben bis zu 800 Prozent erfullte. 

Bei den Transporten von Massengutern kann man 
die Zeit jeder Fahrt in folgen.de Teile zerlegen: 

1. tatsachliche Fahrzeit des Autos mit Belastung und 
ohne Belastung; 
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2. Still stehen des Wagens beim Beladen und Entladen; 

3. unproduktives | Still stehen des Wagens (Wartezeit 

bis zum Beginh des Beladens bzw. des Entladens, 
sowie die Zeit; fur die Ausfertigung der Papiere 
usw.); j 

4. Stillstehen des Wagens wegen technischer Storun- 
» gen und wegen seiner technischen Wartung. 

A. Belous 1st bestrebt, bei alien Arbeiten Zeit zu sparen 
und dadurch die Zahl der Fahrten wahrend einer Schicht 
zu erhohen. 

Wir wollen nunmehr priifen, durch welche Methoden 
er das erreichte. 

Vorbereitung des graphischen Stundenplans 

Vor Aufstellung des Stundenplans rnacht A. Belous 
einige Probefahrteifi auf der vorgeschriebenen Strecke 
und stellt die Durchschnittszeit fur eine Fahrt fest, nach 
der er dann seined Stundenplan auf stellt. Naehdem 
er die Fahrstrecke gepruft hat, wahlt er die rationell- 
sten Fahrtgeschwindigkeiten in den einzelnen Abschnit- 
ten aus. So wird z. B. auf ungepflastertem glattge- 
walztem Weg und pjch auf einer Chaussee mit Kopf- 
steinpflaster eine ; Durchschnittsgeschwindigkeit von 
47 bis 50 Stundenkilometer gewahlt. Zwecks Erhohung 
der Fahrtgeschwindigkeit auf einer Zuckerrubenplan- 
tage beginnt Belous damit, die Riiben von dem Haufen 
atozutransportieren,; der am weitesten vom Wege ent- 
fernt 1st. Nach drei, vier Fahrten hat sich der Weg 
schon derart festg^fahren, daft die Fahrtgeschwindig- 
keit bedeutend gesteigert werden kann. 

Bei Fahrten in der Stadt konnte man ebenfalls die 
Fahrtzeit verkurzed, indessen ist in Mogilew-Podolsk 
die Fahrtgeschwindigkeit auf 25 km/st begrenzt. 
Wiederholt wurde ; eine Uberprufung dieser Hochst- 
geschwindigkeit gefordert. Dabei blieb es jedoch. 

Verkurzung der IWartezeiten 
des Lastkraftwagens 

Fur die Steigerung der Produktivitat des Autos hat 
die Verkurzung der Wartezeiten bei dem Beladen und 
Entladen grofte Bedeutung. 

Der Transport uhd die Ablieferung der Riiben geht 
gewohnlich folgendfermaften vor sich: 

Die Gruppe, die dfe Ruben aus der Erde zieht, schuttet 
diese auf einen Haufen, ohne sie zu wiegen, Wenn das 
Lastauto kommt, ubterbrechen einige Kollektiybauenn- 
nen das Ernten und machen sich an das Verladen, wo- 
bei sie das Auto vbn einer Seite aus mit Gabeln be- 
laden. Oft genu g ^eigt es sich, daft der Haufen aus 
weniger als 2 Tonhen Riiben besteht, wodurch der 
Wagen noch nicht Voll geladen ist und noch an einen 
anderen Haufen heranfahren muft. 

Nach Beendigung des Beladens fahren zwei oder 
drei Ladearbeiter zdr Rubenablieferungsstelle, um dort 
das Ausladen vorzunehmen und die Ausfertigung der 
Papiere zu veranlassen. Danach fahren die Arbeiter mit 
dem gleichen Auto auf das Feld zuruck, da beim :nach- 
sten Mai fiir das Ent'laden andere Gruppenmitglieder 
einigesetzt werden kpnnen, oder aber das Lastauto wird 
von einer anderen j Gruppe beladen, falls die eigene 
Gruppe inzwischen j noch nicht geniigend Ruben zu- 
sammengebracht halt. 
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' Eine derartige Arbeitsorganisation gestattet es nicht, 
den Lastwagen rationell auszunutzon. A uf Vorschlag 
von Belous wurde eine andere Arbeitsordnung festge- 
setzt. Die ausgegrabenen und gereinigten Ruben wer- 
den nicht auf einen, sondern auf zwei Haufen geworf en, 
und zwar so, daB diese fur die.Beladung des Lastautos 
GAS 51 ausreichen. Dank dieser gunstigeren Anordnung 
der Haufen kann die Beladung von zwei und sogar 
drei Seiten des Autos erfolgen, d. h. es geht bedeutend 
schneller. 


Zur weiteren Verkurzung der fur die Beladung er- 
forderlichcn Wartezeiten wird ein Teil der Ruben vor- 
her in Korbe und Kisten, die neben den Haufen aulge- 
stellt werden, geschiittet. Zwei Arbeiter schutten van 
zwei Sei-ten des Autos aus die Ruben mit Hilfe von 
Gabeinin das Auto, wahrend zwei andere Arbeiter die 
Ruben aus den Korben und Kisten iiber die Ruckwand 
schutten. Diese Arbeiter werden von alien Gruppen 
a is standige Ladearbeiter freigestellt, aufierdem werden 
nioch zusatzlich zwei Arbeiter fur die standige Ent- 
ladung freigestellt. Zwei Ladearbeiter fahren, mit der 
ersten Fahrt des Autos zur Rubenablieferungsstelle und 
verbleiben dort fur die Entladung und die Ausfertigung 
der Papiere. Da aber die Arbeit des Beladens schwerer 
1st als die Arbeit des Entladens, so lafit A. Belous sie 
nach einiger Zeit die Platze wechseln. Eine derartige 
Arbeitsordnung gestattete es, die Menge der transpor- 
tierten Ruben bei einer Fahrt um 180 bis 200 kg zu 
erhohen. 


Z weeks vbller Ausnutzung der Ladef ahigkeit des Last- 
, autos wurden die Wande des Wagenkastensum 20 cm 
erhoht. Nachts wird der Ladeplatz mittels einer trans- 
portablen Lampe erleuchtet. 

Etwas anders organisierte dieser Chauffeur und 
Neuerer die Ladearbeiten beim Abtransport des Ge- 
treides von der Tenne der Lenin-Kollektivwirtschaft 
(Dorf B onda schowka im Bezirk von Mogilew-Podolsk). 

Zur Vermeidung der Wartezeiten, die sich beim Pullen 
der Sacke mit Getrei.de und beim Ausladen ergeben, 
benutzt A. Belous drei Satz Sacke; Der erste Satz Sacke 
wird mit Getreide gefullt und, nachdem er gewogen ist, 
zum Verladen auf der Tenne bereitgestellt; der zweite 
Satz wird auf der Getreidesammelstelle entladen, 
wahrend der dritte Satz sich unterwegs auf dem Auto 
befindet. 


Verkurzung der Stillstandszeiten 
aus technischen Griinden 

Dank der sorgfaltigen Wartung, die genau nach dem 
Plan und in alien Einzelheiten durchgefuhrt wurde, 
brauchte das Auto des Belous niemals wegen technischer 
S tor ungen stillzustehen. 

Als besonders dnteressant seien folgende von Belous 
durchgefuhrten MaBnahmen naher erlautert. 

1. Vor Beginn der Fahrt und nach Schnellfahrten 
pruft er mehrere Male wahrend' einer Schicht Bremsen, 
Steuerung, Federn, Reifendruck sowie den Zustand der 
Reifen. 

2. Regelmafiig vor der Ausfahrt pruft er nicht nur im 
Winter, sondern auch im Sommer zwei bis vier Minuten 
lang den Motor. Wenn er aus der Garage fahrt, so deckt 
er auch im Sommer den Kiihler ab und offnet die 
Kuhlerabdeckung erst dann, wenn die Kuhlwasser- 
temperatur 60 bis 80 Grad Celsius betragt. 

3. Er beobachtet aufmerksam die Angaben der Kon- 
trollgerate und besonders den Oldiruck. Bei Schnell- 
fahrten reguliert er. je nach der AuBentemperatur den 
Olklihler. 

4. Die Einregulierung des Vergasers nimmt Belous 
fur mageres Kraftstoffgemisch vor (er dreht die Ab- 
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sperrnadel der Hauptdiise des Vergasers K 49a um 1 U 
bis 2 Umdrehungen auf, und zwar je nach der Jahres- 
zeit). Z weeks haufiger Ausnutzung der Fahrmethode 
„Anfahren-Sch:nellfahren« wird der Vergaser in. den 
angegebenen Grenzen so reguliert, daB das Anfahren 
ohne Zufuhrung brennstoffreicheren Gemisches nur 
durch Druck auf den FuBhebel, der die Drpsselklappe 
betatigt, vorgemommen wird. Im Sommer wird beim 
Fahren auf gewalzten LandstraBen die Nadel noch um 
eine Achtel Umdrehung zuruckgedreht. Belous andert 
die Stellung der Nadel erst am folgenden Tage, nach- 
dem der tatsachliche Verbrauch an Brennstoff bei der 
betreffenden Stellung der Nadel festgestellt ist. Die 
Feststellung der richtigen Einregulierung des Vergasers 
fuhrt er neben der Messung des Benzinverbrauchs nach 
folgenden Methoden durch: 

a) Den kalten Motor darf man morgens, selbst in der 
warmen Jahreszeit, nicht ohne vorheriges „Durch- 
drehen“ anlassen. 

b) Die Auspuffgase sollen in einem Abstand von 
10 bis 15 cm vo-m Auspufftopf bei normaler Um- 
drehungszahl des Motors nicht zu sehen sein. 

Die Rauchentwicklung ist ein Zeichen zu fetten Ge- 
misches. ' i 

c) Der Klang des Auspuffgerauschs muB deutlich und 
klar sein. Ein dumpfer Schall zeugt von zu fettem 
Gemisch. 

5, Das Anlassen des kalten Motors wird mit der An- 
drehkurbel vorgenommen, um nicht die Akkumula- 
torenbatterie zu entladen. 

Nach den Beobachtungen von Belous brechen bei 
Fahrten auf schlechten Wegen die groBen Hinterfeder- 
blatter, weil die Zusatzfedern zu spat die Belastung 
auffangen. Um sie etwas fruher 1 wirken zu lassen, wur- 
den 12 mm dicke Platten an die Federlagerbocke von 
unten angeschweiBt, wodurch der Mangel behoben 
' wurde. Bei Schnellfahrten legt das Auto innerhalb von 
24 Stunden 800 km zuruck und muB daher zwei- bis 
dreimal uberholt werden. Um die Stillstandszeit des 
Autos zu verkurzen, zerlegte Belous den Gesamtumf ang 
der Arbeiten in einzeline Teilabschnitte und fuhrte die 
technische Uberholung nicht erst nach Zurlicklegung 
einer bestimmten Kilometer zahl, sondern standig, wah- 
rend des Entladens des Autos durch. Das Tanken wurde 
aus einem transportablen Benzintank ebenfalls wah- 
rend des Entladens vorgenommen. 

Beim Durchfiihren aller dieser MaBnahmen erzielte 
Belous eine starke Verringerung der Stillstandszeiten 
bei Be- und Entladung und eine fast vollstandige Be- 
seitigung der unproduktiven Wartezeiten des Autos. 
Den Stundenplan erfullte er mit einer Genauigkeit, die 
bis zu einer Minute betrug. 

Dadurch, daB Belous planmaBig nach dem Stunden- 
plan arbeitete, transportierte er dreimal mehr Ruben’ 
als im Plan vorgesehen war. 

Nach seiner Methode begannen viele . Chauffeur e der 
Autoabteilung zu arbeiten. So leisteten 26 Schnell- 
fahrerchauffeure bei den Transporten von Getreide, 
Ruben und Kartoffeln der Ernte des Jahres 1950 vor- 
bildliche Arbeit. 

Die Verbreitung der Erfahrungen der Bestarbeiter, 
die Entfaltung des sozialistischen Wettbewerbs und die 
Intensivierung der politischen Erziehungsarbeit, die von 
den Parteiorganisationen der Autoabteilungen des 
Autotrusts „Sojussagottrans“ durchgefuhrt 1 wurden, 
zeigten sehr gute Ergebnisse. Im Jahre 1950 war jeder 
vierte Chauffeur des Autotrusts ein Schnellfahrer. 
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aus den Verlagen der Deutschen Demokjratischen Republik 


Normung des Rohstoff- und Materialver- 
brauchs von z. Lokschin. Verlag 
Technik GmbH, Berlin NW 7. 

Die vorliegende Broschure von E. Lok- 
schin zeigt klar und leichtverstandlich 
die inneren Zusammenhange der Ma- 
terialplanung auf. Sie schildert die Wich- 
tigkeit der Materialplanung fiir die so- 
zialistische Wirtschaft im Rahmen der 
Gesamtplanung. Die angeftihrten Bei- 
sp ie ie fur die Aufstellung von Normen 
fur den Mater ialverbrauch stellen eine 
gute Anleitung in der Praxis dar und er- 
streeken sich auf alle Zweige der Wirt- 
schaft. Die Broschure wird die zur Zeit 
noch bestehenden Unklarheiten bei unse- 
ren Kollegen beseitigen. Die erzielten Er- 
gebnisse bei Anwendung rich tiger auf 
wissenschaftlicher Grundlage aufgestell- 
ter Materialverbrauchsnormen erharten 
die Ausfuhrungen des Verfassers. Sie 
zeigen, daB weitere Selbstkostensenkun- 
gen moglich sind, wenn wir unS die Er- 
fahrungen der Sowjetunion in der volks- 
eigenen Wirtschaft nutzbar machen Die 
Brosahiire von E. Lokschin wird ein 
wichtiger Wegweiser und Heifer fiir die 
beschleunigte Aufstellung von Material- 
verbrauchsnormen in unseren RAW sein. 
Sie wird gleichzeitig der Verbesserung 
der Piammg und der wirtschaftlicheS 
Weiterentwicklung dienen. 

Dr. Horstel 

„Das Bahnbetriebswerk und die Loko- 
m o ti v b e ha ndlun gsanla ge ni“, von Paul 
Kahnowski, Lokomotivbetrieb Heft 1 
Fachbuchverlag GmbH, Leipzig 45 Sei- 
ten mit 28 Abbildiingen und drei An- 
lagen, DIN A 5 geheftet. Preis 1,75 DM. 
Die groBen Aufgaben, die der Deut- 
S + ?' e ^ clls ^ a ^ in ihi FUnfjahrplan ge- 
stellt sind, werden um so besser gelbst, 
je mehr die Kollegen vom Flugtelrad ihr 
Fachwissen erweitern. Die vom Fach- 
buchverlag GmbH, Leipzig, herausge- 
gebene Schriftenreihe „Lokomotivbetrieb“ 
deren erstes Heft ,,Das Bahnbetriebs- 


werk und die Lokomotivbehandlungs- 
anlagen“ jetzt erschienen 1st, will hierzu 
beitragen. Verfasser des Biichleins ist 
Paul Kahnowski, der dem Eisenbahner 
durch seine Veroffentlichungen liber 
Gegenwartsprobleme des Betriebsmaschi- 
nendienstes schon lange bekannt ist. 

In einfacher und kurz gefaBter Weise 
werden der Aufbau des Bahnbetriebs- 
werkes sowie die verschledenen Loko- 
motiv behan dlungsanlagen beschrieben. 
Ohne uberflussigen Ballast ist das Grund- 
sStzllche klar herausgestellt, wozu Fotos 
und Skizzen besonders beitragen. 

Das Buch ist auBer Lokheizern und 
Lokfiihrern besonders den Dienst- 
anfangern' und Anwartern fUr den ma- 
schmentechnlschen Dienst zu empfehlen. 
Daruber hinaus gibt es jedem ^Eisen- 
bahner Gelegenheit, sich mit den wich- 
tigen Aufgaben, die in den Bahnbetriebs- 
werken erfullt werden, vertraut zu 
machen. Hans- Joachim Erler 

Grundlagen zur Berechnung statisch be- 
stimmter ebener Fachwerke bei ruhen- 
der und beweiglicher Belastung. Von 

S r a Carl Ritter » Seiten mit 
43 Abbildung,, Format DIN A 5, 3,85 DM. 
Fachbuchverlag GmbH, Leipzig W 31. 

Der Mangel an Statikern macht sich bei 
dem alljahrlich wachsenden Bauvolumen 
sehr bemerkbar. Es gibt eine ganze An- 
zahl ausgebildeter Techniker, die sehr 
gut in der Lage sind, einfachere statische 
Berechnpngen aufzustellen, nur durch 
iangjahrige Entwohnung vor solcher Ar- 
beit zuriickschrecken. 

Ein gut geschriebenes, nicht ziu um- 
fangreiches Lehrbuch in der Art eines 
Repetitonums erleichtert diesen Kollegen 
das Auffnschen des friiher Gelernten. 

Solche trberlegungen scheinen zur Her- 
ausgabe des vorliegenden Btichleins ge- 
fVf 11 * . zu haben » das einen kleinen Aus- 
schnitt der graphischen Statik bietet 
Wenn allerdings einleitend gesagt wird, 


i daB nur Elementar-Mathematik voraus- 
j gesetzt wird, so trifft das nicht zu. Die 
I Grundlagen der Mechanik, der Ansatz 
! der Gleich ge wlclits b edingungen usW. sind 
jzum Verstandnis erforderlich. Das Buch- 
ilein wlirde an Wert gewinnen, wenn es 
,als Teil einer Reihe gedacht ist, die von 
f den Grundlagen ausgeht. Voraussetzung 
-fiir derartige Werke ist die grbBte Ge- 
|nauigkeit, da Fehler nicht erkannt wer- 
! deri °der nur verwirren. So sind in 
^Abb. 4 die Stabe 5 und 6 keine Null- 
;stabe, wie der nebenstehende C.remona- 
;plan auch beweist. Das Werk ist in den 
|HSnden derer, fur die es bestimmt ist, 
|sehr ntitzlich. Dipl.-Ing. Koepp 

Gleitlager ohne Buntmetall von Heinz 
; Strenge, 71 Seiten mit 12 Abbildungien, 

I Format DIN C 5, 1,50 DM. Fachbuchver- 
I lag GmbH, Leipzig W 31. 

! Der Verfasser behandelt in der vor- 
lliegenden Schrift eingehend und in 
lallgemeinverstandlicher Form die Frage 
tier Einsparung von Buntmetall. Die vor- 
Megende Schrift gibt. nicht nur wertvolle 
Hinweise auf die sparsame Bearbeitung 
;von Buntmetall, sondern auch auf die 
Verwendung von Lagern, bei denen 
Buntmetall gespart Oder durch andere 
$toffe vollig ersetzt werden kann. Sehr 
gut ist die iibersichtliche Darstellung der 
fiir die Auswahl eines Lagerwerkstoffes 
-uchtigsten Eigenschaften. Die eingehend^ 
Jehandlung^ des Sintereisens als Werk- 
> toff fur Lager ist gerechtfertigt, da die- 
:er in ausreichender, Menge vorhanden 
|st und nicht nur in der DDR, sondern 
luch im Auslande bereits recht vielseitig 
/erwendet wird. Die Schrift kann dbn 
Konstrukteuren und Betriebsingenieuren 
bestenfe empfohlen werden, zumal der 
Verfasser auch die Anwendungsweise, die 
Laufbedingungen, die Vorteile der Ver- 
wendung genormter Lager und alle ein- 
schlagigen Fragen erschdpfend behandelt. 

A. Illmann. 


Die ATG und die ihr angeschlossenen 
Fahrzeughalter helfcn bei dee 
Erfiillung des Fiinfjahrplans 



ATG Land Brandenburg 
Potsdam, Wilhelni-Kiilz-StraBe 30 

ATG Land Mecklenburg 
Schwerin, Plats der Freiheit 5 

Auto-Transportvereinigung Thiiringen 
Erfurt, Loberring 3/4 

ATG Land Sachsen 
Dresden A 1, TiergArtenstraBe 38 



Leistungslahige Lastanhanger 

jede^ GroBB, komplatt bereiU, 
aus Serienproduktion sofort liefferlior 

VRkl; liNIIGIIVIi 
VO^KSEIGEIMER 
F4HRZEUGWERKE 

Fahrzeugwerjk Wallersbausen /Thur. 
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Bauzeichnungen und Einzilteile 

Prospekte und Offertzeichnungen gegen 2 DM 

B. H. Kratzsch, Ing., (15a) Zella-Hehlis I. Thur. 

Techn. BlJro <Ur V©rbr»nnung»motor*n Schlle&lacH 75 


SPEZIAL-FABRIK 

fiir 

Fahrkarten - Stempelpressen 
Sckaffner - Udnngen 

fiir'Eisen-und StraBenbahnen 

Plombenzangen 

iir Giiterwagen und Slchcru ngsanlagen 



PAUL HOFFMANN, 


ZANGEN- 
FAB R I K , 


SUHL (Thiir.) 


(Zangenhoffmann) FERNSPR. 2433 / TELEGR.: ZANGENHOFFMANN 


Die Vereinigung 
Volkseigener Betrie^e Berlin 

Kraftverkehr 


mil den ihr angeschlossenen volkselgenen Verkehrsbetrieben sichert 
den gesamten Transport- und Personenverkehr des demokratischen 
Sektors Berlins. Fernerhin werden in den VEB Reparaturwerkstdtten 
sdmtliche vorkommenden Reparaturarbeiten ausgefuhrt. 

V.V.B. B. Kraltverkehr 
Berlin N 58, Schonhauser Allee 149 

Fernruf: Sammel-Nr. 44 01 86. Telegrammadresse: Transrep Berlin 
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BERLI N -SCHMOCKWI TZ • R U F : SAMMEL-N R.6 3 2 091 
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Quid 


Wir suchen 

zum baidmoglichsten Antritt 

1 Tiefbauingenieur 
eder Techniker 

Stellenangebote und Stellen- 

gesuche werden nur'noch mit 


mit abgeschlossener 
Fachausbildung 

50 Prozent des Grundpreises 


Bewerbung mit Lichtbild, 

berechnet. 


Zeugnisabschriften, handge- 
schriebenem Lebenslauf sowie 

Eine Anzeige in djeser GroBe 


Angabe der Gehaitsanspriiche 

bel einmaliger Veroffentlichung 


u. des fruhesten Antrittstermins 

in der Z e i t s 5 c h r i if t ,,D e r 


erbitten wir an 

Verkeh r" kostet jeizt 


StraBeninspektion Anklam 

37,50 DM 


in Anklam (Mecklenburg) 



Schedule! it aus Elektron, lOOOfach bes tens bewahrl 

Nr-1 jiandscfraufel, 33/26 cm, 5,45 DM (Abb.) • Nr. 2 Holstelnei Sandschaufel, 
27/25 cm, 4,45 DM • Nr. 3 Frankfurter Erdsdiaulel, 30/26 cm, 4,80 DM 
Nr. 4 'Kohlenschaufel, 36/36 cm, 7,60 DM • Nr. 5 Karloffel- und Koksgabel. 
38/30 cm, 8,40 DM ♦ Nr. 6 Spolen, 26/20 cm. 4.80 DM * Gedrehts 
Schaufelstiele. pro Stuck 1,25 DM • Schaufeln und Spaten aus Elsen blech gegen 
. Mateilblabgabe ■ Versa nd erlolgt auf bHUgstem Wege per Nachnalime od, Referenzen 

Julius Linker Nadif., Leipzig Cl, SalomonstraBe 25 B 


f 


..fir&w' 1 


ERNST LAUBE 

Hanfspinnerei • Seilerwarenfabrik 

Schlotheim i. Thiir. 

Leinen, Seile, Taue, Netze fiir alle Zwecke 
Eisenbahn-Gcp acknefze 


l-ERZEUGNISSE SEIT1850 


Reifendruckpriifer 

Kompressionsdruck- 

priifer 

Oldruckmanometer 

liefert als Spezialitat 

ARTHUR J. FORSTER KG. 

, Chemnitz 30 
Postfach 20 



• FUR ARBEITSPLATZE ^ 

• A;N MASCHIMEN 

• UND WER KB AN KEN 


INDUSTRIEWERK AUMA 

RONNEBERGER A FISCHER AUMA (THOR.) 


Auden- und Innenspiegel fiir IKW, PKW, Motorrad, 
Radzierkappen, StoDstangen und Stoliecken fiir DKW 
Ferntliermometer, Benzinuhren und Oelmanometer 

halt lager vorrtitlg: 

Karius & Kahle, GmbH., Halle (Saale), Lessingstr. 15 

Autozubehdr- und Ersatztell-GroBhandlung Telefon 2 12 81 



Werkstaltrangierheber 

elektrlsch und mechanlsch. far 2, 2.5, 5, 7 
und 10 t Tragkraft 

Mehnweckeheber afsSeitenheber u. Auto- 
winds verwendbar 

Doppel- und Einspindelheber 

> far PKW und LKW 

AbstUfzbdcke, Waggonheber, WlnJen 

liefert: 

Hans Lehnard, AmsladHThiirlngen) 


„80"Achtzig Jahre „80‘ 



dtafitinis- 


I J.C. Martini, K.-G., Schlotheim (Th.) 


Sperialfabrik von gewebten Treib- | 
riemen, Transportbfindern und 
Elevatorgurten. Endlos gewebte | 
Hochleiatungsriemen ftir hoch- 
tourige Werkzeugmasohinen I 


BHK-Modell- 
Benzin- und 
Dieselmotoren 

zum Selbstbau 

fur Model!-, Lehr- und 

Forschungszwecke 



Prospekte und Offer tzeichnun gen gegen Frelumschlag u.2,- DM 


B. H. KRATZSCH, Ing. 

(15a) Zella-Mehlis i. Th., Postl. 75 Techn. BUro f(]rVerbrennungtmotor«r> 




Werkzeugfabrik Klett & Trapp 

Zella-Mehlis/Thur. 

Telefon: 833. Telegramm: Trapp 


Spezialitat: 

SicherheitsSchiftsser fur Eisenbahn 
und Autobus sowie StraBenbahn 
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ABT. : PERSOHENSCKIFFAHRr Berlin C 2 , CrUnstr. 5/6 Fernruf : 56 40 21 App.260 

Abteilung Fahrgastschiffahrt 

Ausflugsverkehr 

mit modernen Passagierschiffen 

So nd erf ah r ten 

fur Betriebe und Massenorganisatlonen 


Abteilung 
Hafen-Umschlag 
und Lagerung 
Silo-Anlagen 

Zweigstellen an alien wlchtigen 
Wasserumschlagpldtzen 


Anstait des dffentllchen Rechu 
Berlin O 17, Beymestr. 19 

F i 1 1 a I e : Magdeburg, WlKenberger StraBe 1 7 

Zweigstellen: Dresden N 6 , GeorgenstraBe 6 
Schwerin, SpelcherstraBe 6 
Stralsund, HafenstroBe 25 


Abteilung Fracfit- und Schleppschiffahri 

Eilgut- und Massenguter-Transporte im Bereich der 
gesamten DDR 


Auskunft Zentrale Berlin O 17, BeymestraBe 19 Drahtwort: DSU, Zentrale Berlin ■ Telefon: 56 4021 



VVB Kraftverkehr Land Sachsen, 
Dresden A 27, Bamberger StraBe 48 

VVB Kraftverkehr Land Mecklenburg, 
Rostock, Graf-Schack-StraBe 3 

VVB Verkehr Land Brandenburg, 
Potsdam, HebbelstraBe 8 — Tel. 4227 


' Die Vereinlgung Volkselgener Betriebe 

DEUTSCHE SREDITION 

ml! ihren Belrleben In 

Berlin, Chemnitz, Cottbus, Dresden, Erfurt, Gera, Gorlitz 
Grelz, Halle, llmenau, Leipzig, Magdeburg, MeiBen, 
Miihlhausen, Nord hausen, Oebisfeide, Plauen, Probsizelia, 
Reicbenbach, Saalfeld, Schmalkalden, Sonneberg und 
Werdau 

stellt sich im Funfjahrplan die Aufgabe: 

Beschleunigung des Transports 
Auslastung des Transportraums 
Senkung der Selbstkosten 

VVB DEUTSCHE SPEDITION 

BERLIN NW7, UNTER DEN LINDEN 10 

TELEFON 42 89 15, 4230 26, 5214 61, 42 89 39 



DEUTSCHER KRAFTVERKEHR 

Guterfernverkehr / Interzonen- und Internationale Transport© 
mit Kraftfahrzeugen 

Personenverkehr mit Omnibussen / Interzonen-Llnlenverkehr 
nach Bremen, Dusseldorf, Hannover, Gostar 
Fahrschule / Kraftfahrzeug-Reparaturwerkstatt 
Vulkantsieranstalt / GroBtankstell© 

Berlin -Lichtenberg, Siegfriedstr. 49-53 

Fernruf- Sammel- Nr. 5519 06 
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GEBT EURE LADUIVGEIM ALS Ell, (HIT AUF! 

Sdinellsle Belorderung durdt die 

DEUTSCHE REICHSBAHN 



Uiinstigfi Verbindungnnj 

Slralsund - Bad Sthandau 21 Slunden Rostntk - Leipzig . 16 Stunden 

I'rankturl (Oder) - Eisenadi 16 Stunden Bad Sthandau - Oebisfelde 20 Stunden 

Bad Sthandau - Rostoik 22 Slunden 

A u s k ii h 1 1 U b e r w n i I e r 11 V o i b i n ri u n g o n e r I u i 1 1 d i e A h I e i I u n g Gularverkuhr 

judar Reichsbahndiraklion 
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